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Vimos en el artículo anterior—sobre el em- 
pleo de los radio-localizadores en la dirección de 
la caza—el método quizá más simple, réplica al 
método de ataque también más simple, Aquella 
defensa, por cemcretar de alguna manera, la es- 
tudiamos sobre el Freya, con el complemen- 
to AN; es decir, generalizando, está basada en 
el empleo simultáneamente para acecho y con- 
ducción de un tipo de radio-localizador de gran 
alcance. A su vez, el trabajo director del jefe 


. de caza se basa también en medios muy simples: 


observación directa del tubo Brcwn, aunque con 
eventual ayuda del mapa de situación general 
para resolver Jos casos dudosos. Es método sen- 
cillo; pero a su vez, como es lógico, de limitada 
capacidad, fácil de saturación, adecuado dónde 
y cuando se esperen acciones con pequeño nú- 
mera de atacantes. 

El sistema Seeburg.—Otra ilicción de la 
caza por la cuai se obtuvieron también muy bue- 
nos resultados era el sistema Seeburg. Este mé- 


todo consiste en la conducción de la caza y del : 


avión enemigo por-medio de dos localizadores 
Wursburg gigantes, con alcances entre 80 y 100 
kilómetros. Las medicionés pasan a la mesa -de 
mando de la centralilla (mesa Szeburg), la cual 
tiene encima y horizontalmente colocada una 
pantalla con un mapa de la posición de espera 
y cercanías, en escala de 1 : 50.000. Por: medio 
de un sistema eléctrico, los valores de las me- 
diciones ajustadas en la mesa se reflejan como 
dos puntos luminosos sobre el mapa. Un punto 


para conducción de la cl 
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azul corresponde a la situación del caza, mien- 
tras que la posición del avión enemigo la mar- 
ca un punto rojo, Según se ajustan los valores 
de las observaciones, los puntos, haciendo su re- 
corrido sobre la pantalla, reflejan el curso de 
los dos aviones en escala de 1 : 50.000. La mi- 
sión del jefe de caza consiste en llevar el punto 
azul (por medio de las correspondientes órdenes 
que transmite al avión de caza), hasta establecer 
contacto con el punto rojo; al lograr esto, el caza | 
ha Megado al contacto balístico con el avión ent- 
migo. “Los valores de las alturas se marcan apar- 
te, en una tabla también luminosa. La comuni- 
cación entre el jefe de caza y el piloto se lleva 
en la misma forma qúue en los casos ya descritos 
para el Freya en el artículo anterior. 


Alternativas de la lucha.—Por estos métodos, 
sea el AN o sea el Seeburg, la caza nocturna 
dirigida llegó a un grado de perfeccionamiento 
tal, que los “ataques de bombarderos, escudados 
solamente en la oscuridad de la noche, sufrían 
bajas considerables. Del lado aliado el perfec- 


«cionamiento fué semejante y por caminos pare-. 


cidos; la fase segunda de la batalla de Inglate- 
rra fué el campo de prueba que puso de mani- 
fiesto la fuerza de la caza nocturna dirigida. 
Los ingleses comenzaron su defensa con un 
grado si se quiere inferior al “status” de los 
métodas señalados; para no recargar el trabajo 
de los radiolocalizadores prefirieron que la na- 
vegación del caza fuera dirigida al principio por 
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medio de radiogoniómetros en tierra. Pero bien 
pronto llegaron, por el contrario, a un grada de 
perfeccionamiento que los asemanes tai darían 
algo más en lograr; el conjunto inglés G. C. I. 
(Ground Control Interception) revela ya un es- 
tado definitivo, que habría de conservarse, con 
sólo pequeñas evoluciones de detalle, a lo largo 


de toda la guerra. Dió servicio incluso en el des- 


embarco de Normandía, basando en un solo 
equipo todo el sistema defensivo. Conviene ad- 
vertir aquí, para una mejor inteligencia, que el 
G. C. L no es un solo aparato, sino un verda- 
dero sistema, equivalente al que por el otro ban- 
do constituye la aquí llamada centralita de caza. 


De todos modes, uno y otro bando de la gue- 
rra tuvieron relativamente resuelto 1 problema 
de interceptar los ataques nocturnos, ayudando 
a conducir la caza de modo que la navegación 
y la aproximación del caza al enemigo no estu- 
viera imposibilitada por la poca visibilidad en 
el vuela, tanto fuzra como consecuencia de la 
noche o por causa de malas condiciones atmos- 
_ féricas, Y sobre esto también otra ventaja con- 

.siderable, pues al alargar considerablemente el 
alcance y la precisión de las observaciones, «*l 
radiolocalizador permite suprimir, o al menos 
reducir mucho, el servicio de patrulla que los 
cazas debían mantener en el aire para evitar ata- 
ques por sorpr3sa. 


A este buen resultado de la cazá dirigida des- 
de tierra contribuyó en grado notable el logro 
de una buena comunicación radiofónica entre el 
avión y el puesto de mando en tierra. Muy an- 
teriormente, y con otros fines, se trabajaba' en 
el uso de frecuencias muy altas para comunica- 
ciones radiofónicas; pero hasta ya bien entrada 
la guerra no hubo equipos bien resueltos que per- 
“mitieran asegurar el enlace con la continuidad 
y claridad necesarias para conducir la caza en 
su vuelo « ciegas contra el enemigo. 


Entramos, pues, en el momento en que los 
ataques aéreos encontraban resistencia, de día o 
de noche, a despecho de las ecndiciónes de visi- 
bilidad; nuevos métodos de ataque habrían de 
aparecer así, presentando nuevos problemas a 
la defensa. En este aspecto, y desde 1942, puede 
decirse que la pauta fué llevada por los ingle- 
. ses en los modos de ataque, gracias'a los per- 
feccionamientos de los equipos “radar” de na- 
vegación. 


Los alemanes se dicidieron a proteger su cos- 
ta del Norte y sus fronteras del Este por me- 
dio de posiciones avanzadas de caza dirigida. 
Las posiciones se extendian desde la costa de 
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Dinamarca, pasando por la costa de Holanda y 
por Bélgica, hasta el sur de Francia. La linea 
a través de Francia era, en rasgos generales, 
Charleville, Reims, St. Dizier, Dijon, Lyon, 
Marsella. La distancia entre posición y posición 
era de unos 60 kilómetros. Este cerco fué refor- 
zado sucesivamente por otro más avanzado, co- 
mo acecho, y otros de retaguardia. Cada una de 
estas posiciones comprendía un Freya camo lo- 
calizador a distancia, o como acecho, y dos 
Wuerzbrug gigantes para la observación del 
caza y del avión enemigo, respectivamente; una 
mesa Seeburg para la conducción del caza, un 
radiofaro y demás instalaciones de. radio nece- 
sarias para el enlace tierra-aire y entre puntos 
de tierra. La dotación personal de cada pasición 
comprendía en total unos ciento veinte hombres. 
De siete a diez de estas posiciones constituían 
un sector de caza nocturna; estaban en comuni- 
cación telefónica directa con el puesto de man- 
do del sector, que a su vez era el puesto de man- 
do del grupa de caza. 


Hasta la primavera del año 1943 los éxitos 
de este procedimiento fueron excelentes. Los in- 
gleses, a medida que crecían en potencia aérea, 
trataron [por va1ios medios de contrarrestar la 
defensa alemana. Su interés par los aparatos 
Wauerzburg motivó, según parece, que por me- 
dio de lanchas rápidas efectuaran un asalto a 
una posición de la costa del Canal, logrando lle- 
varse las partes esenciales de un Wuerzburg y 
parte del personal de su dotación. Interesaba co- 
nocer los datos técnicos del aparato, con el fin 
de poder desarrollar otro adecuado para inter- 
ferir el servicio de los Wuerzburg. 


Primeramente se trató de burlar la defensa 
cambiando frecuentemente de táctica en sus in- 
cursion=s por alguno de los cuatro métodos si- 
guientes: 


1) Las incursiones se realizaban a una altu- 
ra aproximada “de 4.000: metros, en for- 
mación dispersa, que-se concentraba so- 
bre el objetivo que debía ser atacado. 
Para pasar rápidamente los cercos de de- 
fensa tomaban más altura antes de ]le- 
gar a éstos y los pasaban a toda veloci- 
dad. El contrataque de esta táctica fué 
repartir con mayor densidad las posicic- 
nes de caza en círculos concéntricos. 


2) Los aparatos incursionistas volaban a di- 
ferentes alturas. Se trataba de engañar . 
a la defensa haciendo volar en la capa 
más baja aviones que desarrollaban ve- 
locidades muy superiores a las de los 
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bombarderos normales (aviones “Mos- 
quito”) y muy difíciles de combatir. Es- 

. tos aviones veloces tenían por objeto 
atraer a ellos la vigilancia de los locali- 
zadores, mientras que las bombarderos 
pesados pasarían inadvertidos. Tal fué 
también la: táctica japonesa contra el 
“Repulse””. El contrataque está «n no de- 
jar abandonada la vigilancia de las capas 
superiores. 

. 3) ¡Los aviones de la caza nocturna eran blo- 
queados en sus campos. Escuadrillas de 
cazabombarderos se adelantaban a las 
formaciones y trataban de impedir el des- 

pegue de la caza ametrallando los cam- 
pos o bombardeándolos. Cuando los ob- 
jetivos a bombardear están dentro del ra- 

dio de.:acción de la caza de acompaña- 
miento, que puede abrir brecha, el pro- 

_ blema de la defensa se traduce en canti- 
dad de material a emplear. : 

4) Parte de los bombarderos fueron equipa- 
“dos con“pequeños localizadores de a bor- 
do, que radiaban hacia abajo y hacia atrás 

y advertían la aproximación de los cazas. 

¡Los alemanes equiparon sus cazas con ar- 
mas de a bordo, que disparaban hacia 


arriba con un ángulo de inclinación tal, * 


que permitía al caza abrir el fuego sin 
entrar en el radio de acción útil de los 
localizadores de a bordo enemigos. 

- Mayores éxitos se buscaron interfiriendo la 
comunicación de tierra-a bordo y el funciona- 
miento normal de los lucalizadores a medida que 
se fueron conociendo los fundamentos técnicos 


de la defensa. El entorpecimiento de la comuni-. 


cación no resultó muy útil, ya que las estaciones 
disponían de frecuencias de reserva que eran 
utilizadas 'en estos casos. Puesto que el empleo 
de cifra es prácticamente imposible en el enlace 
aire-tierra, se entrometía el enemigo en las co- 
municaciones, rectificando las órdenes cursadas 
por el jefe de caza. Para evitar errores que pu- 
dieran ser ocasionados por estos entorpecimien- 
tos, las órdenes eran precedidas por una pala- 
bra clave: una sola palabra, variable, que per- 
mitía al caza conocer si la orden procedía de su 
propio puesto de mando, Por otro lado, como 
las comunicaciones de tierra-a bordo de los ¡ in- 
«gleses no eran interferidas, en muchos casos las 
órdenes alemanas se daban en lenguá inglesa. 
También se intentó por parte alemana pasar las 
órdenes en telegrafía; pero hubieron de desis- 
tir de ello dada la lentitud en el desarrollo de 
las comunicaciones. 
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Desde principio de 1943, los ingleses, 'habien- 
do conseguido los datos técnicos de los locali- 
zadores alemanes, comenzaron la perturbación 
de éstos. Se inició la perturbación por el empleo 
de emisoras de a bordo sintonizadas en la fre- 
cuencia de los localizadores. A causa de estas 
emisiones aparecía un sinnúmero de signos so- 
bre las válvulas de observación de los localiza- 
dores. 'Lcs alemanes reaccionaron fijando dife- 
rente longitud de onda para cada localizador, de 


- forma que solamente podía ser perturbado el 


funcionamiento de muy pocos localizadores. 


Mejores resultaron las pzrturbaciones por me- 
dio de hojas de estaño. Consistían en tiras de 
papel cubiertas en uno de sus frentes por una 
lámina de estaño; su longitud era la mitad de 
la longitud de onda. del aparato que debía ser 
perturbado: 25 centimetros para los aparatos 
Wuerzburg. Estas hojas se tiraban a cada tres 
o cuatro kilómetros en paquetes que contenían 


- varios miles de ellas, formando una nube, que 


se mantenía bastante tiempo en el aire. Las ca- 
pas de estaño reflejaban la radiación emitida 
por los localizadores y dificultaban la observa- 
ción en los tubos Brown, ya que el objetivo es- 
taba rodeado de gran cantidad de dientes, oca- 
sionados por la reflexión de las hojas. El Freya; 


_Qque está basado sobre una onda más larga, ape- 


nas nota las consecuencias de este método de 
perturbación; de forma que al surgir esta aña- 
gaza, la conducción se efectuaba por medio: del 
Freya utilizando el sistema AN. Se dice que 
este procedimiento de las (hojas de estaño fué 
empleado primeramente por los alemanes cuan- 
do en abril de 1943 forzaron el paso de buques 
de guerra por el Canal para conducirlos a los 
puertos del Mar del Norte. Pero las hojas se 
conocen "más bien con el "nombre de ““Hambur- 
guesas”, pues parece que los ingleses las utili- . 
zaron por primera vez en el primer gran ata- 
que sobre Hamburgo, realizado en julio de 1943. 


Perfeccionamientos finales. —Con estas alter- 
nativas de fintas y defensas probaron un buen 
rendimiento a lo largo de la guerra los siste- 
mas de sectores de interceptación, o de caza di- 
rigida, montados sobre cualquiera de los tres 
equipos típicos, es decir: equipo de observación 
y navegación a la vez, que aquí hemos concre- 
tado en el Freya, y que sirvió de base al siste- 
ma AN; equipo de medidas de precisión, que 
hemos concretado en el Wuerzburg, y que sir- 
vió de base al sistema Seeburg; y, finalmente, 
equipo de precisión con recorrido automático del 
horizonte, que podemos concretar en el ya co- 
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nocido P. P. 1. (Plan Position Indicator) inglés, 
y que dió lugar al sistema (G. €. 1. (Ground Con- 
trol Interception). Sin embargo, la condición 
esencial para un buen rendimiento de cualquie- 
ra de estos tres sistemas es la superioridad de 
medios últimos de combate; siP ello «el sistema 
de interceptación dará la alarma y mantendrá 
el acecho; pero la' conducción de la caza se verá 
imposibilitada en el último y definitivo momen- 
to. Tal es en síntesis el resumen de la última 
etapa de la última guerra, cuando la creciente 
potencia aérea de los aliados permitió que em- 
plearan la caza de. acompañamiento para abrir 
brecha, y a la vez los bombarderos realizaban 
el ataque, sin ver el blanco, con medios especia- 
les de navegación. 


A principios de la segunda mitad del año 1943 
se confirmó la superioridad aérea de las fuer- 
zas aliadas, y las incursiones se hicieron con for- 
maciones muy potentes. "Para efectuar sus vue- 
los de incursión nocturnos ya no dependían -de 
las condiciones meteorológicas, 'ccmo a princi- 
pios de la guerra, sino que por medio de nue- 
vos métodos de navegación, como el Gee, el 
Rebecca, y con aparatos especiales de a bordo 
de tipo “radar” coma el H. 52, las formacio- 
nes llegaron a ser independientes de las condi- 
ciones de visibilidad para ejecutar el bombar- 
deo. Equipos de a bordo permitían distinguir 
calles, edificios y otros puntos descriptivos del 
blanco a bombardear aun reinando la oscuridad 
más intensa. Este estado de cosas constituyó una 
gran desventaja para la defensa activa, sobre 
todo si las condiciones atmosféricas eran tan 
desfavorables como lluvia o niebla, pues dificul- 
taban o impedían el despegue de la caza noctur- 
na, complicando el aterrizaje, de modo que las 
pérdidas eran cuantiosas por este motivo, y tan- 

_to más a medida que aumentaba la velocidad 
del caza. Bajo estas circunstancias fué atacado 
Berlín en diferentes ocasiones sin sensibles pér- 
didas para los aviones incursionistas. 
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los bombardeos sobre territorio alemán tuvieron 
lugar durante el día, por fcirmaciones gigantes 
que comprendían de mil a dos mil aparatos bajo 
potente escolta de cazas. En estas condiciones, 
una defensa antiaérea de alguna consideración 
sólo hubiera sido posible con paridad de fuer- 
zas. No había fracaso en los equipos de conduc- 
ción de caza; pero bien se comprende que cuan- 
do la técnica aliada de la navegación resolvió 
el difícil problema de conducir al ataque mil 
aviones a la vez, con acompañamiento de cazas, 
la reacción defensiva necesitaba igualmente gran- 
des masas de aviones que técnicamente no hu- 
bieran tenido dificultad en interceptar a masa 
tan grande de atacantes. 


Aun con todo, no dejaron de búscarse mejo- 
ras en los radiolocalizadores. Como ya se ha di- 


.cho anteriormente, el Wuerzburg gigante suce- 


dió al Wuerzburg-D. Su estructura en la parte 
de alta frecuencia no se diferencia del Wuerz- 
burg-D, El Wuerzburg gigante no «*s móvil, por 
las dimensiones de su antena; los equipos a la 
vez precisos, de largo alcance y móviles, habrían 
de conseguirse disminuyendo la onda en que 
emitían. El espejo parabólico del Wuerzburg ha 
sido ampliado y tiene un diámetro de unos nue- 
ve metros, que permitió elevar su radio de ac- 


t., ea 5 A o.» 
ción a 80 kilómetros. En el sector de medición 


A finales de 10943 se 'hizo sensible la escasez - 


de aparatos de caza alemanes, y la industria, ya 
en gran parte destruida, no pudo Construir su- 
ficientes.aparatos para equilibrar la superioridad 
aliada. Aun entonces el sistema de acecho con 
radiolocalizadores dió sus frutos cuando fué po- 
sible concentrar la caza; los radiolocalizadores 
consiguieron entonces que formaciones de cazas 
rápidos se mezclaran con las formaciones de 
bombarderos; ocasionándoles ici impor- 
tantes. 


Desde principios de 1944 la mayor parte de 


de o-40 kilómetros trabaja con la frecuencia 
norma] de impulsos; en el sector de 40-80 ki- 
lómetros se utiliza la mitad de la frecuencia. Su' 
estructura exterior es, en grandes rasgos, pare- 
cida a la estructura del Freya. El personal de 
servicio se encuentra en una cabina que gira com: 
el espejo parabólico. El movimiento del espejo 
para el ajuste de dirección y altura se efectúa 
electromecánicamente, Es posible el acoplamien- 
to de un indicador SAM, .por medio del cual los 
valores de distancia, altura y dirección pasan 
automáticamente. al puesto de mando. 


El Wuerzburg gigante ha mostrado excelen- 
tes resultados en la práctica. Sus mediciones de 
altura, aun a distancias de 80 kilómetros, per- 
miten una conducción eficaz de la caza. Sin em- 
bargo, el costo del material, mandos automáti- 
cos, motores, conexiones con la batería, etc., re- 


* sultó excesivamente alto; el complicado sistema 


de mando automático se averiaba con frecuen- 
cia, y en su reparación, después de ataques aé-. 
reos, se invertía un tiempo que no.era soportable. 


El proceso de perfeccionamiento del Freya 
duró hasta la et de la guerra. Una y 
otra vez'se intentaba ampliar 1 Freya para ob- 
tener que también midiera la altura. Desde el 


10 
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punto de: vista táctico era conveniente conocer 
la altura de las formaciones enemigas, aun cuan- 
do éstas se hallasén a gran distancia (100-200 
kilómetros); «esta exigencia se dirigía, sobre 
toda, hacia los localizadores de posición más 
avanzada. La primera solución fué hallada con 
el llamado “Ascensor Freya”. 


Este aparato poseía un bastidor de antena de 
ocho metros de altura; electromecánicamente, 
las antenas podían ser desplazadas verticalmen- 
té en los des sentidos. ¿(Como es sabido, la ca- 
racterística de la antena del Freya es irregular, 
tiene una forma parecida a la de una mano abier- 
ta con los dedos separados; si la altura de la 

¿Antena se varía constantemente, 
las- características en el espacio varía con la su- 
bbida o con el descenso de la antena. A cada po- 
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. de naturaleza mecánica. Por estas razones los 


la situación de: . 


sición de la antena corresponde un número de- . 


terminado de lugares de máximos “y .de míni- 
mos. Si las características de antena son cono- 
<idas para cada altura de antena, al ser locali- 
zado un objetivo es posible indicar su altura 
aproximada contando los lugares de. máximo y 
de mínimo, haciendo- variar la altura de la an- 
tena y comparando el resultado con un gráfico 
de características. 


El aparato tiene tres desventajas esenciales : 


1) La toma de los gráficos de las diferentes 
características constituye un trabajo múy 


penoso.- 


Los observadores deben ser extraordina- 
riamente capacitados; para la determina- 
ción de la altura es necesario un opera- 
dor con especiales conocimientos técnicos. 


2) 


Después de un cambio de posición el lo- 
calizador no puede ser utilizado hasta ha: 
ber tomado de nuevo los gráficos de las 
características. 


3) 


Los resultados fueron satisfactorios; las me- 
diciones de distancias, en muchos casos, fueron 
superiores a las de los Freya normales. La exac- 
titud en la medición de las alturas era de más 
o menos 200-500 metros, y dependía en alto 
grado de la estructura del terreno y de la dis- 
tancia, 


Tomando por base este localizador Freya, fue- 
ron construídos otros localizadores gigantes. El 
espejo parabólico del Wuerzburg gigante, más 
grande que el espejo de los Wuerzburg norma- 
les, mostró que podía ser aumentado el sector 
de medición sin grandes reformas en las partes 
de alta frecuencia; las dificultades eran más bien 


localizadores gigantes fueron dotados de una 
sola antena para emisión y recepción; para la 
conmutación de emisión y de recepción se utili- 
zan elementos de alta frecuencia. 

El primer localizador gigante de la serie de 
los Freya que se construyó fué el “Mamut”. ¡La 
antena, que tenía unos 24 metros de ancho y seis 
metros de altura, era de montaje fijo y no mó- 

vil; por medio de un sistema de compensación 
era posible girar la característica de la antena, : 
logrando prácticamente el cambio de orientación 
en un sector de 0” a 110%. La desventaja de este 
aparato consiste en el sector de búsqueda limi- 
tado, que no le permite prestar un servicio autó- 
nomo; resultó útil más bien como equipo adi- 
cional. 


El aparato gigante de esta serie que más se 
utilizó ha sido el “Wassermann”. Su sistema de 
antena es giratorio con la cabina ; el aparato com- 
pleto tenía una altura de 40 m., que descansaba 
sobre una cruceta y se mantenía en posición ver- . 
tical por medio de un cojinete situado en su parte 
alta, unido a uri juego de tensores. Por medio de 
un sistema de conmutación, -la característica de la 
antena podia ser ajustada a dos alturas diferen- 
tes; así el aparato era especialmente adecuado 
para la observación de aviones a baja altura. Fué 
utilizado con mucha frecuencia para la vigilan- 
cia del espacio marítimo. Los resultados de sus 
mediciones fueron excelentes, con,la mayor ven- 
taja de abarcar el sector de búsqueda comple- 
to (360%). Otra cualidad de este aparato era la 
buena adaptación al terreno de la caracteristica 
de antena, por lo que resultaba muy útil para 
localizar aviones a baja altura aun cuando éstos 


_se hallasen fuera del eje óptico. Como desven- 


taja únicamente puede citarse 5u gran “tamaño 
y peso, que ocasionaba dificultad en el transpor- 
te y tiempo de montaje bastante elevado (seis 
semanas). Estas dificultades se subsanaron en 
parte construyendo las antenas: desmontables. 


Todos estos modelos, mejoras sucesivas de la 
idea inicial, parten, sin embargo, de una dificul- 
tad básica: la de que es preciso orientar en cada 
caso la antena scbre el objetivo. Esto supone 


. que el observador se ve en dificultad mecánica, 
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y más aún psicológica, para atender a la vez va- 
rios objetivos separados, pues no encuentra fá- 
ciles los sucesivos y rápidos movimiéntos que 
serán necesarios. Si a ello se une el aumento de 
tamaño, se comprende la importancia de buscar 
por otro camino. 


o 
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Los ingleses acertaron primero con el P. P. L, 


que ya hemos mencionado; los alemanes después, : 


con el equipo que llamaron “Panorama”. Am- 
bos dan rápidamente el conjunto de la situación 
“aérea en el sector a su alcance. Basta para ello 
que el sistema de antenas gire a velocidad cons- 
- tante y tal que el tiempo para una vuelta. com- 
pleta sea menor que el necesario para borrar la 
luminosidad de cada eco en la pantalla de un 
tubo .Brown. Así, los diferentes ecos de los di- 
versos objetivos producen simultáneos puntos 
luminosos, y una simple mirada en la pantalla 
nos da una idea clara de la situación de conjun- 
to. Los alemanes no llegaron a obtener todos los 


resultados posibles de este equipo; para los alia-. 


.dos, en cambio, es la base del sistema (G. C. 1, 
que es un conjunto de diversos elementos de 
medida complementarios de la pantalla P. P. 1 
Esta pantalla, en efecto, no tiene precisión su- 
ficiente para conducir la caza poT sí sola; aun- 
que, para afinar más, se: construye hoy con po- 
sibilidad de reflejar—según se desee—el horizon- 
te con muy diversos radios (por ejemplo, 120, 
60 y 3o kms. sobre el mismo tamaño de panta- 
lla), lo que produce precisiones diferentes. .El 
alcance del sistema G. C..I. parece contarse hoy, 
más o menos, entre los 120 y los 180 kilóme- 
tros, para hablar de resultados prácticos, y el 
conjunto, con los elementos de medición com- 
plementarios, necesita más o menos 15 hombres 
de servicio por cada turno. 


Los sistemas de reconocimiento amigo-eñemi- 
go.—Nos queda analizar brevemente la mejora 
que se buscó distinguiendo en los radiolocaliza- 

- dores a los aviones amigos de los enemigos. Al 
principio de la guerra se pusieron grandes es- 
peranzas sobre este sistema. Era de importan- 
cia, en efecto, saber en cada caso si se trataba 
de un avión propio o de un avión enemigo. El 
rápido avance de la técnica de la alta frecuen- 
ciá mostró muy pronto las dificultades que sur- 
girían. 


El sistema parte de lo nenas El avión pro- 
“pio dispone de un receptor que al recibir la emi- 
sión del radiolocalizador propio reacciona Sso- 
bre la misma frecuencia; la energía recibida es 
aprovechada para hacer oscilar una pequeña 
emisora de a bordo, que emite impulsos. Al lo- 
calizador vuelve así una amplia señal, ocasiona- 
da por estos mismos impulsos, ya que su ener- 
gía es mucho mayor que una energía de refle- 
xión. La forma más sencilla es utilizar una mis- 
ma frecuencia para el emisor de a bordo y el 
localizador; en este caso aparecen sobre la pan- 
talla de la válvula. un diente, originado por la 


o 
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reflexión, y otro superpuesto a éste y de mayor 
amplitud, ocasionado por la radiación de la emi- 
sora de a bordo, á p 


Los alemanes no llevaron a la práctica este 
sistema, ya que dificultaba mantener en secreto 
las frecuencias de.los localizadores. Los ingle- 
ses, en cambio, utilizaron este sistema, haciendo 
que sus localizadores trabajasen con frecuencias 
muy diferentes “en los diversos aparatos; le die- 
ron el nombre 1. F. F. (Identification Friend 
and Foe). Utilizaban una emisora de a bordo 


“que radiaba en una gama bastante ancha, de for- : 


ma que los localizadores propios podían recibir 
las señales de reconocimiento, aun trabajando 
sobre frecuencias diferentes. Los Freyas alema- 
nes, que trabajaban sobre 1,6 m., también cap- 
taban estas señales, que por ser de radiación di- 
recta eran mucho más notables que las de refle- 
xión; lograban así mediciones mucho más ex- 
tensas quie las normales, y hubo casos en que ello 
permitió descubrir la presencia enemiga incluso 
a q60 kms. Este es, pues, un serio inconve- 
niente. : 


- Las emisoras de a bordo alemanas de reconoci- 
miento no trabajaban, en cambio, sobre la misma 


“frecuencia de los localizadores. Los localizado- 
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res estaban dotados de antenas y un receptor 
adicionales, propios para el reconocimiento ami- 
go-enemigo. La idea que perseguían fué facili- 
tar la conducción de la caza propia, utilizando 
el sistema AN y no volando ya en formaciones 
muy abiertas, sino en formación compacta, con- 
ducida por el guía, con el .equipo de identifica- 
ción indicado. 


El sistema 1. F. F. ha prestado, sin duda, va- 
liosos servicios en ciertas ocasiones, quizá me- 
jor para el combate entre barcos y para el apo- 
yo'de tropas en tierra que para el combate aéreo, 
Para la llamada Aviación de cooperación, es de- 
cir, para el apoyo inmediata de tropas en tie- 
rra, cuando en el combate se entrecruzan las 
unidades amigas y las enemigas, el sistema 
I. F. F,, tanto en una dirección como en otra, 
se comprende que prestará gran ayuda. Pero en 
el combate aéreo el resultado parece poco ter- 
minante; ya que la ayuda que presta puede estar 


"sobradamente compensada con el perjuicio de fa- 


cilitar al enemigo datos para identificación y 
para interferencias. Mejor separación entre ami- 
gos y enemigos puede conseguirse haciendo coin- 
cidir en lugar, o enlazándolas muy estrechamen- 
te, a las centrales de navegación con las de ace- 
cho antiaéreo ; aquéllas para dar la situación pro- 
pia y éstas para la situación del enemigo. 





Efectos del bombardeo atómico “contra Hiroshima. 


Los bombardeos atómicos de Hiroshima y Nagasaky 


Una hora y tres cuartos habían transcu- 
rrido del día: 5 de agosto de 1945 en la base 
aérea norteamericana de Tinián cuand la 
“Superfortaleza B-29”, núm. 44-86292; in-. 
daba sobre una de las pistas de despegue 
y elevándose lentamente se sumía en la os- 
curidad. 


Voló 1.100 kilómetros en la noche, rumbo 
al islote de Iwo Jima; allí se le unieron dos 
aviones de escolta; pasó sobre Sikoku, y 
cruzando el mar Interior se dirigió a la isla ' 
de Honshu. A las dieciocho horás quince mi- 
nutos descargó sobre Hiroshima la primera 
bomba atómica (1). 


El gigantesco hongo que coronó la co- 
lumna de fuego de 20.000 metros de altura 
en que se pulverizó la mayor parte de la 
ciudad, proyecta su siniestra sombra sobre 
el futuro de la Humanidad, 


(1) 
fué empleada .con fines experimentales en los 
desiertos de Nuevo Méjico; —. z 
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En realidad, fué la segunda; la primera - 


Por el Comandante R. CALLEJA 


Las más variadas opiniones se han ex- 
puesto desde entonces sobre la trascenden- 
cia del futuro empleo de la energía que el 


átomo encierra, bien sea'como fuente de 


progreso científico y bienestar, o bien como 
aterrador medio de destrucción. 


Característica diferencial de este descu- 


brimiento con respecto a anteriores hallaz- 


gos de la ciencia es la gigantesca despro- 
porción que existe entre sus posibilidades 
y las de todas las anteriores fuentes de' 
energía. En la curva ascendente del pro- 
greso se ha producido un alzamiento tan 
brutal, tan rotundo, que invade el terreno 
de aquellos fenómenos monstruosos en can- 
tidad y calidad que por sus dimensiones ab- 
solutas rebasan la humana «capacidad ima- 
ginativa. 


Si artificiosamente tratásemos de seguir 
el “árbol genealógico” del suceso del domi- 
nio por el hombre de la energía nuclear, ha- 
llaríamos su más remoto antecesor en el 
momento en que el hombre primitivo con- 
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siguió sobreponerse al terror que le inspi- 
“rara el fuego, domeñándolo, 


Pero el fuego, de todos es sabido, es un 
proceso químico en el que los átomos de 
los elementos se “agrupan nuevamente en 
compuestos más estables, mientras que la 
energía atómica resulta de una nueva orga- 
nización de las partículas elementales que 
constituyen el núcleo del átomo, con lo que 
“éste se transforma en nuevo elemento, ori- 
“ginando una nueva forma de energía jamás 
utilizada anteriormente sobre la tierra. 


El íntimo “*parentesco” del fuego con los 
más poderosos 'explosivos “ortodoxos” no 
es difícil de demostrar. o 


Una reacción explosiva consiste general- 
mente en una combustión rapidísima que se 
completa en un tiempo menor. de una qnilé- 
sima de segundo. El calor que se desarro- 
lla en la reacción, mayor que el que pro- 
duce igual peso de carbón o de petróleo; 
eleva la temperatura de la combustión has- 
ta varios miles de grados en una pequeñi- 
sima fracción de segundo, y esta elevación 
de temperatura se traduce a su vez en un 
aumento de la presión de los gases que en 
la explosión se producen hasta miles de at- 
mósferas, La potencia de un explosivo de- 
pende de estas grandes temperaturas y pre- 
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Truman anunció que había sido lanzada la* 
bomba atómica, aseguró que encerraba una 
fuerza explosiva equivalente a la de 20.000 
toneladas de trinitrotolueno; pero así como 
la fuerza expansiva de los explosivos co-. 
rrientes radica en el hecho de la rapidisima 
conversión del explosivo en gas, que al ocu- 
par un espacio mucho mayor que el sólido 
ejerce una presión sobre el aire circundan- 
te, quien a su vez la transmite a las capas 
exteriores, y asi sucesivamente, siendo la 
onda explosiva producida la causa principal 
de destrucción en el proceso de la desinte- 


_gración; parte de esta energía se comunica' 


a los productos resultantes de la misma y 
a la envoltura de la bomba; pero la canti- 
dad mayor se transmite al aire que la rodea, 
que €s inmediatamente sometido a enorme 
temperatura. En consecuencia, este aire, 


“tremendamente calentado, ejerce una gran- 


disima presión que se desplaza hacia fuera 
lo mismo que en el caso del explosivo vul- 
gar. Como ya hemos dicho, en todo proceso 
explosivo no atómico, que al fin y.al cabo 


_no es más que una combustión instantánea, 


siones, que frecuentemente superar la.re-: 


sistencia de todos los materiales conocidos 
(hierro, acero, hormigón, etc.). 


- Sabemos que en la teoría molecular la 
energía de movimientó que poseen las-mo- 
léculas o átomos equivale a la temperatura 
de la sustancia; 
que se desprenden los “trozos” de núcleos 
en la desintegración de uranio al chocar 
con los átomos circundantes elevan su tem- 
peratura a millones de grados, y la libera- 
ción de una cantidad de millones de veces 
mayor que en el caso de un explosivo qui- 
mico se produce casi instantáneamente; a 
estas inverosimiles temperaturas, semejan- 
tes tal vez a la temperatura de las estrellas, 
" todas las sustancias, el hierro, la arena, el 
cuarzo, se encuentran en estado gaseoso. 
Por otra parte, las presiones que estas tem- 
peraturas originan son gigantescas, y de 
aquí el poder destructivo de una bomba que 

utilice dicha energía nuclear. 


Se recordará que cuando el Presidente 


se produce siempre una elevación de tem- 
peratura; pero sus efectos destructores, en 
comparación con el principal, la onda explo- 
siva, son despreciables. Además, una gran 
parte de la energía producida en la desinte- ' 
gración atómica es liberada en forma de 
radiación. Esta radiación comprende varias 
longitudes de onda, incluídas las correspon- 


dientes a la radiación luminosa y a la tér- 


la enorme velocidad con . 


mica y además rayos X y otras radiaciones 
penetrantés. no bien conocidas, 


El calor radiado por la bomba atómica, 
que no debe confundirse con el fuego o el 
aire caliente, juntamente cón las radiacio- 


- nes de ondas cortas, son lo suficientemente 


intensos para matar miles de personas. 


Por el contrario, las "explosiones conven- 
cionales no liberan radiaciones penetrantes, 


" y el calor que desprenden es únicamente 


e 
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peligroso a poca distancia. 


De la combinación de los dos parientes 
próximos de la desintegración atómica, la 
combustión normal y la explosión, con otro 
reciente y gran invento, el aeroplano, se 
han obtenido resultados que hasta hace 
poco se consideraron revolucionarios y sor- 
prendentes, pero que hoy'nos parecen casi 
despreciables en comparación con los ya 
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obtenidos del maridaje del explosivo atómi- 
co con lós modernos aeroplanos. 


El descubrimiento de la navegación aérea 
no: hubiera tenido, en efecto, grave trascen- 
dencia de no haber sido por el hecho de que 
con él ocurre algo parecido a lo ya indicado 
para la bomba atómica con respecto al fue- 
go; es decir, que sobrepasa enormemente 
en velocidad y alcance a todos los demás 
medios de transporte. 


La influencia del aeroplano sobre la his- 
toria del Mundo es hoy evidente; concluyó 
la primera guerra mundial, quedando plan- 
teada una enorme incógnita, llena de posibi- 
lidades que algunos comprendieron y otros 
desdeñaron o desconocieron; en el pasado 
conflicto fué la Aviación militar un factor 
decisivo que imprimió profunda huella so- 
bre la dirección y ejecución de la guerra, 
así como sobre el resultado final, descen- 
diente directo del avión, es el concepto de 
“guerra total”, 


El arcaico criterio aislacionista, tan en 
boga hasta hace poco en algunas de las 
naciones más poderosas, murió devorado 
por el aeroplano; nunca: más podrá ninguna 
colectividad humana desentenderse de los 
acontecimientos que se produzcan en otros 
países, por muy «grande que sea la distancia 
que los separe.. 


De la combinación de la poten destruc- . 


tora de la energía atómica y la velocidad y 
autonomía del aeroplano, resultarán en los 
conflictos futuros hecatombes monstruosas, 
que podrán paralizar en poco tiempo a la 
nación más poderosa; el mundo científico 
y militar está en estos momentos dividido 
en dos bandos, uno. de los, cuales mantiene 
la inutilidad de toda búsqueda encaminada 
al hallazgo de medidas y dispositivos anti- 
atómicos, mientras que el otro, sin tratar 
de ocultar la' importancia y gravedad inhe- 
rentes al descubrimiento, considera tarea 
factible, aunque difícil, el luchar victoriosa- 
menté contra ella, 


Hiroshima y Nagasakuy. 


Hasta agosto de 1945 la categoría de los 
ataques desencadenados por las Fuerzas 
aéreas beligerantes aumentó considerable- 
mente; pero los efectos de la explosión o 
“del fuego eran lo suficientemente bien co- 
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nocidos como para poder predecir con cier- 
ta exactitud los resultados gas de dicho ata- 
que se obtendrían. . 


Los :ataques de Hiroshima y Nagasaky 
produjeron efectos que excedieron enorme- 
mente a los conseguidos en las acciones aé- 
reas anteriores; nuevos fenómenos acompa- 
ñaron a esta forma de ataque, que demos- 
traron la imperiosa necesidad de estudiar a 
fondo el nuevo problema de defensa en su 
doble aspecto: civil y militar. 


Como ya hemos indicado, la fecha del pri- 
mer lanzamiento atómico desde el aire ocu-. 
rrió el día 6 de agosto; tres días más tarde 
fué atacada por el mismo procedimiento 
Otra ciudad japonesa: Nagasaky. Ambos 
bombardeos se efectuaron a una altura 
aproximada de 10.000 metros. 


En Hiroshima quedaron reducidos a ce- 
nizas alrededor de siete kilómetros” cua- 
drados de la ciudad, y murieron 80.000 per- 
sonas, mientras en Nagasaky, ciudad más 
pequeña, fueron dos y medio ki.ómetros 
cuadrados los destruidos y el número de 
muertos ascendió a 40.000. - 


Las causas de destrucción y muerte di- 
firieron considerablemente de las normales 
en los “raids” convencionales del pasado, 
evidenciando que el carácter y el alcance 
del ataque aéreo habian cambiado: totalmen- 
te y en gigantesca escala. 


Para tener idea clara de lo ocúrrido 'en 
ambas ciudades, tal vez sea conveniente 
indicar, siquiera sea someramente, sus prin- 
cipales características, que, como las de to- 
das las ciudades japonesas, no responden a 
nuestro concepto occidental de gran ciu- 
dad. Tanto en su trazado y tipos de edifi-. 


' cación como en su importancia industrial, 


difieren considerablemente de las ciudades 


. europeas del mismo número de habitantes. 
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Hiroshima está construída. (quizá debié- 
ramos decir estaba) sobre la isla que for- 
ma el delta del río Otagawa y en sus ori- 
llas. Algunos edificios, de estructura de ce- 
mento armado,. dedicados en su mayoría a 
actividades mercantiles, dominaban el cen- 
tro de la ciudad, su parte antigua. Rodean- 
do ese centro se extendía la.zona indus- 
trial, construida a principios de siglo, com- 
puesta principalmente por pequeños talle- 
res construidos de madera y multitud -de 


* 
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viviendas típicas japonesas. Unas pocas fá- 


bricas mayores se dedicaban a manufactu-, 


ras diversas, principalmente de la seda. El 
total de la población ascendía a 320.000 ha- 
bitantes el día que se produjo el ataque. 


La ciudad de Nagasaky, situada al SW. de 
la isla Kyushu, se extiende en torno de una 
amplia bahía, cuya orilla occidental está 
ocupada por factorías navales, astilleros € 
instalaciones portuarias, mientras en la 


oriental predominaban los muelles y vivien- ' 


das modestas. En el extremo norte de esta 
última está enclavada la zona principal de 
residencias y comercio. Hacia el Norte se 
abre el valle del río Urakami, en el que 
" se levantaban importantes factorías side- 
rúrgicas y de armamento. La población de 
_Nagasaky ascendía a 260.000 habitantes el 
día que cayó la bomba, 


Hiroshima estaba prácticamente intacta 
cuando fué atacada, La bomba atómica cayó 
casi exactamente en su centro, y desde alli 
esparció su destrucción con gran unifor- 
midad. : : 

Directa e indirectamente, produjo innu- 
merables incendios en las casas de made- 
ra y talleres, que ardieron durante varios 
días; los edificios industriales más moder- 
nos, situados en las afueras de la ciudad, 
a distancia de un kilómetro o más del pun- 
to de explosión, escaparon con sólo ligeros 

_ desperfectos. o 


Existen informaciones contradictorias so- 


bre “si los Servicios de Incendios intentaron 
o no dominar la enorme hoguera €n -las 
doce horas que siguieron a la explosión; 
pero según se desprende de los informes 
oficiales, tanto ingleses como norteameri- 
canos, ningún servicio civil del mundo hu- 
biera podido luchar contra semejante .he- 
catombe. El 6 de agosto las autoridades 
tenían previstos preparativos para afrontar 


la amenaza de un ataque incendiario; pero: 


no estaban preparadas para tan gigantesco 
holocausto. 


El aspecto que presentan las fotografías 
obtenidas en Hiroshima tras el ataque €s 
el de una ciudad incendiada, en la que se 
observan todos los mismos detalles que en 
las de Tokio, Kobe Osaka y tantas otras 
ciudades sometidas por la AAF a devasta- 
dores ataques con bombas incendiarias; en 
todas ellas los edificios de madera han. ar- 
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Esta altísima columna de humo y escombros fué 
producida por la segunda bomba dtómica lanzada 
en Nagasaky. dl 


dido hasta el ras del suelo, salvándose úni- * 
camente de la destrucción los armazones de 
las edificaciones modernas. 


El prefecto de Nagasaky preparó un de- 
tallado informe para su Gobierno el 1 de 
septiembre de 1945; según él, tres paracaí- 
das fueron lanzados por el avión, prece- 
diendo a la bomba, e inmediatamente se 
observó la luz de la explosión en la altu- 


16. 


Número 80 


ra, vivida y cegadora, seguida de un halo 
de humo blanco, que se oscureció rápida- 
mente; un enorme fragor, una presión vio- 
lentísima, un viento huracanado y un calor 


abrasador se sucedieron después rápida-- 


mente, 


Según dicho informe, la bomba fué lan- 


zada contra el distrito industrial, y estalló 


sobre la vertical de un punto situado entre 
dos: grandes fábricas de la Compañía Mit- 
subishi, y, en efecto, el puerto y la zona 
industrial escaparon con pocos daños; -y lo 
mismo ocurrió en el valle más pequeño, pro- 
tegido por una pequeña cordillera. j 


Por estas razones geográficas, la zona 
afectada fué menor que en Hiroshima, lo 
que hizo creer a los japoneses que la bom- 
ba era una versión menos poderosa de la 
que fué lanzada en dicha ciudad. 


Lo mismo que en Hiroshima, la explo- 
sión fué seguida de grandes incendios; pero 
a diferencia de lo ocurrido en esta ciudad, 
no se propagaron sin obstáculos, pues las 


destrozadas estructuras metálicas de las. 


fábricas actuaron de cortafuegos. 


Efectos sobre la vida de la ciudad.—En am- 
bas ciudades la vida comunal e industrial 
sufrieron un absoluto colapso. Los más de- 
vastadores ataques de la pasada guerra con 

- explosivos ordinarios, los “raids” .incendia- 

rios sobre Hamburgo en 1943, por ejem- 
plo, no tuvieron influencia comparable en 
lo que se refiere a interrupción de la vida 
organizada de la ciudad. El pánico se apo- 
deró de la población y sus autoridades ;'el 
personal de la defensa civil huyó también, 
abandonando incluso los trabajos de salva- 
mento. 


Para organizar trabajos proporcionales a 

la magnitud de la catástrofe, hubo que es- 
perar el regreso de la población, que fué 
. muy lento (a fines de noviembre sólo ha- 
bía 140.000 personas, en cada ciudad). Los 
trabajos de descombro y cremación no pa- 
recen haber empezado hasta más de un mes 
después, * 

Efectos producidos por la onda explosiva.— 
Como ya hemos indicado, fueron semejantes 
a los que hubiera producido una enorme 
cantidad de explosivo, con peculiaridades 
debidas a la enorme magnitud de la ex- 
plosión. 
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Se observó, en efecto, que la distorsión 
producida por la onda explosiva había afec- 
tado, a consecuencia de la gran masa de 
aire puesta en movimiento, a edificios com- 
pletos, actuando casi simultáneamente so- 
bre las paredes de un mismo edificio más 
próximas y sobre las más alejadas de la 
explosión, contrariamente a lo que. ocurre 
en las explosiones normales, en las que sue- 
le reventar una sola pared, destruyéndose 
el resto de la construcción por acción de la' 
gravedad al faltar el apoyo que aquélla le 
proporcionaba. 


Se produjo con frecuencia el hundimien- 
to de tejados, debido a que la explosión se 
produjo a cierta altura sobre ambas ciuda- 
des, dándose el caso curioso de que los pos- 
tes de telégrafo sobre cuya vertical explo- 
tó la bomba, permaneciesen efi pie, así como 
los árboles, aunque estos últimos tenían 
sus ramas desgajadas hacia el suelo. Los 
edificios de cemento armado construidos a 
prueba de terremotos aguantaron sin daños 
en su armazón, incluso a 200 metros del 
centro del destrozo. 


Según informes ingleses y americanos, 
una bomba de la misma potencia que la em- 
pleada en H. y N., produciría en una ciudad 
de tipo medio: : 


La destrucción total de las casas hasta 
1.000 metros de distancia. , 
Averías sin posible reparación hasta 1.600 
metros de distancia, 
Inhabitable sin grandes reparaciones a 
2.500 metros (techos de madera). 
Habitable con reparaciones medias has- 


ta 3.000-4.000 metros. 


Los refugios contra bombas normales 
hubieran resistido bien los efectos de la 
presión; en los ferrocarriles subterráneos 
urbanos, la protección húbiera sido com- 
pleta. : 


Efectos caloríficos.—Como ya hemos dicho, 
del proceso de desintegración atómica es 
irradiado calor en escala inmensamente ma- 
yOr que el que se produce en una explosión 
convencional. Una gran variedad de mate- 
riales fué afectada por la temperatura e 


“inundación” del calor que resultó de dicha 


irradiación, que por propagarse en línea 
recta produjo “sombras” en aquellas zonas 
que fueron protegidas de su efecto, En di- 
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chas sombras, los materiales asfalto, ma- 
dera, hierro, revoco de las fachadas, con- 
servan su primitiva estructura; pero a Patr- 
tir de los bordes se observan los efectos 
del calor, que variaban según la naturale- 
za del material en cuestión; la madera que- 
daba carbonizada en su superficie; la pin- 
tura quedaba destruida. Ofrecen un maca- 
bro interés las sombras que. quedaron en 
el asfalto de calles y carreteras, de los que 
marchaban sobre ellas .en' el momento de 
la explosión. 

Las personas que estuvieron directamen- 
te bajo la explosión, se quemaron hasta el 
punto de ponérseles la piel inmediatamen- 
te negra, y murieron en algunos minutos 
o, como máximo, algunas horas; estas que- 
maduras graves se produjeron hasta a unos 
1.000 metros del centro del destrozo; a esta 
distancia algunos escaparon sin graves que- 
maduras, aunque se dieron casos gravisi- 
mos a más de dos kilómetros, producién- 
dose quemaduras leves hasta cuatro kiló- 
“metros y más. En general, los vestidos pro- 
tegieron de la quemadura, y muchas veces 
ardieron sobre el “cuerpo del propietario, y 
los edificios y las paredes proporcionaron 
completa protección. , 

La irradiación del calor produjo incen- 
dios en edificios situados hasta el kilómetro 
y medio del centro de la explosión, a lo que 
debe sumarse el no despreciable factor de 
los fuegos que se produjeron indirectamen- 
te a consecuencia de la explosión (circui- 
tos eléctricos, cocinas caseras, fugas de 
gas, etc.), aunque, naturalmente, estas cau- 
sas de incendio se producen también en los 
“raids” convencionales. . 


La enorme radiación inicial del calor pro- 
duce condiciones excepcionalmente favora- 
bles para la iniciación y continuación de in- 
cendios que difícilmente Se hubieran pro- 
ducido a temperaturas ordinarias, y que du- 
raron días enteros, seguramente como re- 
sultado de la resecación producida por di- 
cho calor inicial. a j JNE 

Efectos radiactivos. — Del proceso de desin- 
“tegración se produce radiactividad de tres 
formas: E : 

a) En el momento de la explosión: li- 
beración de partículas: penetrantes, neutro- 
nes y radiaciones (rayos Gamma), que'son 
de acción perjudicial para el organismo. 


Número 80 


-b) A consecuencia de la explosión: 
1) Los nuevos productos de la desinte- 
gración atómica son también radiactivos. 
2) Existen en el terreno ciertas mate- 
rias que al ser penetradas por los neutro- 
nes producidos, se convierten a Su vez en: 
radiactivas, 


De estos efectos, los directos o indirec- 
tos producidos por la acción de los neutro- 
nes fueron probablemente los menos im- 
portantes, y aunque los científicos japone- 
ses encontraron radiactividad inducida en 
el fósforo de los huesos de las víctimas de 
la explosión, lo que demuestra que su ac- 
ción afectó gravemente a los seres huma- . 
nos, sus efectos son mucho menores que los 
producidos por la radiación penetrante. 
Igualmente, la radiactividad inducida en el 
suelo no fué en. su mayor parte debida a 
los neutrones; tanto en Hiroshima como 


en Nagasaky, tres meses después habia 
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zonas que continuaban siendo radiactivas, 
pero con muy poca intensidad, debido a que 
la bomba hizo explosión en el aire; si hu- 
biera estallado a baja altura o a ras del 
suelo, y sobre todo, si el terreno hubiera 
sido quebrado, el riego de productos ra- 
diactivos lo hubiera contaminado grave- 
mente. 


A la radiación penetrante de composi- 
ción “al parecer compleja -y no bien conoci- 
da, se le ha llamado rayos Gamma, 


Estos rayos Gamma, muy penetrantes, 
pasaron la piel sin afectarla. Los expues- 
tos a su acción que no estuvieron someti- 
dos a la radiación calorífica ni sufrieror 
heridas, no demostraban ningún sintoma 
patológico en los primeros momentos. In- 
cluso los más expuestos a las radiaciones 
no mostraron los sintomas característicos : 
náuseas, vómitos y fiebre en veinticuatro 
horas, y rara vez morían antes de una se- 
mana. Estos primeros síntómas eran st- 
guidos de hemorragias*internas, que soliam 
producirse en la segunda semana, empé- 
zando los enfermos a perder el pelo des- 
pués de los primeros siete días; a conti- 
nuación, en los casos graves, aparecian sín- 
tomas de defectos en la formación de la 
sangre. Esta acción fué indirecta y retar- 
dada: los rayos Gamma no atacaron las cé- 
lulas de la sangre en el torrente circulato- 
rio, sino a la medula de los huesos, en la 
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Otra vista de Hiroshima en la que se aprecian 


cual la. mayor parte de estas células na- 
<en. Los efectos realmente serios apare- 
«en cuando llas células de la sangre adulta 
mueren naturalmente y no son reemplaza- 
das por otras “elaboradas” en la medula. 
En los casos graves fué evidente que los 
rayos Gamma habían destruído totalmente 
la medula ósea. En tales“casos, los glóbu- 
los rojos, leucocitos y plaquetas, pronto 
aparecian en formas caducas. En cuanto 
cesaba la formación de los glóbulos rojos, 
el paciente empezaba a sufrir de anemia 
progresiva, y al cesar la formación de las 
plaquetas, la sangre se desparramaba bajo 
la piel, en la retina y en los riñones, Otros 
pacientes morían al desaparecer la resis- 
tencia a la infección por la destrucción' de 


los glóbulos blancos, en una combinación de 


gangrena de labios, boca y garganta, con 
hemorragias internas, anemia e infección. 
Las muertes comenzaron alrededor de los 
siete días después de la explosión, alcanza- 
ban el máximo alrededor de las tres se- 
manas, y la mayor parte de las veces ha- 
bían cesado al cabo de mes y medio o dos 
meses.. : 


No fué fácil determinar a qué distancia 
se producían estos efectos; se cree que los 
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los efectos destructores de la bomba atómica. 


rayos Gamma causaban la muerte a los que 
habían estado completamente expuestos a 
ellos a distancias de 800 metros del cen- 
tro de la explosión, observándose efectos 
menores hasta distancias de tres kilómetros. 


Los rayos Gamma penetran considera- 


' bles espesores de edificación y otros ma- 


teriales, lo que plantea nuevos problemas 
de protección, Como ejemplo, indicamos a 
continuación la suerte corrida por veinti» 
trés personas que se encontraban en un 
edificio extraordinariamente fuerte, de ce- 
mento armado, situado a menos de 250 me- 


tros del centro del destrozo. El edificio per- 


maneció intacto en su estructura, y nin- 
guno de sus ocupantes murió instantánea- 
mente; casi todos sufrieron heridas leves, 


* producidas por cascotes o por el calor; pero 


fueron por su pie hasta el hospital para 
ser sometidos a tratamiento. Sin embargo, 
entre el sexto y décimoséptimo día después 
de la explosión, veintiuna de estas perso- 
nas murieron por efectos de los rayos Gam- 


' ma. Los dos supervivientes estaban en el 
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piso bajo, en.el cuarto del teléfono, en don- 
de fueron protegidos por todos los pisos, y 
tal vez también por los edificios adyacen- 
tes, de la acción letal de las radiaciones. 
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“En un refugio de cemento armado, a unos 
700 metros del centro de la explosión, hubo 
bajas producidas por los” rayos Gamma, 
observándose que a distancias de 1.500 me- 
tros, aproximadamente, de 
edificios menos importantes ejercieron ac- 
ción protectora. 


Causas de las bajas.—El mayor número de 


bajas fué producido por el derrumbamiento - 


de los edificios. 
El fuego, que en los “raids” convencio- 


nales rara vez ha sido causa mayor de ba-.. 


jas, en Hiroshima y Nagasaky lo fué debi- 
do a que la población, aterrorizada, no hizo 
“el menor intento de “salvar a los que que- 
daron aprisionados entre los escombros 
cuando el fuego llegó hasta ellos. 


No pueden obtenerse conclusiones en 
cuanto a la importancia relativa de las dis- 
tintas causas de muerte, y se cree que los 
que murieron inmediatamente pueden dis- 
tribuirse por partes iguales entre los muer- 
tos por derrumbamientos y por acción del 
fuego, bien por radiación de calor, o bien 
por incendios. Las heridas graves, conse- 
cuencia del derrumbamiento, escombros, 
cascotes, etc., se produjeron hasta distan- 
cias de tres kilómetros; pero fueron pocas 
a más de 2.000 metros; a mayor distancia, 
los efectos de los rayos Gamma disminu- 
yeron rápidamente, y la mayor causa de 
las bajas fué la quemadura por radiación O 
incendios. 


Es difícil dar datos numéricos de las ba- 
jas ocurridas en desastres de la categoría 
de los que estamos estudiando; la mayor 
parte de los archivos de la ciudad desapa- 


dicho centro, * 
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recieron; muchos funcionarios públicos mu- 
rieron, y en el caos subsiguiente poco se 
pudo saber de la suerte de -los. individuos 


.cuando la población en masa huía enloque- 
cida. Puede decirse que el número de muer- 


tos.en Hiroshima oscila entre los 70.000 
y los 90.000. : 


En Nagasaky, el número de muertos as- 
cendió a 40.000. La diferencia entre las ba- 
jas ocurridas en una y otra, tiene por ex- 
plicación el distinto número de los que es- 
taban presentes en uno y otro caso, 


Según cálculos ingleses, las bajas que una 
bomba “atómica produciría en una ciudad 
europea de tipo medio con servicios de sal- 
vamento y contra el fuego muy eficaces y 
una densidad del tipo de la de Londres, se- 
rían de 50.000 muertos, y la parte más di-* 
fícil de evitar de estas bajas, es la que pro- 
ducirían los rayos Gamma. : 


Las condiciones de la explosión de Hi- 
roshima y Nagasaky son susceptibles de 
muchas modificaciones, entre otras, la de 
provocar la explosión a menor altura, lo que 
probablemente reduciría el área de destro- 
zos, aumentando la intensidad de los mis- 
mos. Si se redujera convenientemente la 
altura de. la explosión, llegaría probable- 
mente a afectar los' servicios subterráneos, 
aparte de que los productos radiactivos de 
la desintegración contaminarian la- zona 
durante varios días. 


Para terminar, comentaremos rápida- 
mente las figuras que acompañan al pre- 
sente trabajo. En la figura primera se com- 
para gráficamente el número de bajas pro- 
ducido en los bombardeos atómicos de Hi- 
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Gráfico comparativo de los efectos destructores de bombardeo atómico, con uno de los. más eficaces 
Ñ . ejecutados contra Tokio con bombas corrientes, 
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Efecto aproximado que produciría una bomba atómica lanzada en Madrid que hiciese explosión en * 
la veniical de la Cibeles. 


= Zona de destrozo total. 
— Zona de graves destrozos. 


Los números en círculo corresponden «u distancia en kilómetros. 


roshima y Nagasaky con los conseguidos obtenidas hallando la media del número de 
en una de las incursiones aéreas de más muertos y heridos conseguidos durante los 
éxito contra Tokio, y también con cifras ataques que los “B-29” llevaron a cabo 
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contra la metrópoli japonesa, con indica- 
ción del número de aviones y toneladas de 
bombas que fueron necesarios en cada caso, 
¿El peso de la bomba atómica se supone 
que es alrededor de una tonelada.) 


Para no incurrir en una apreciación fal- 
sa al comparar las bajas que en cada caso 
se produjeron, debe tenerse en cuenta que 
en Tokio la densidad de población era de 
50.000 habitantes por kilómetro cuadrado, 
mientras que las cifras correspondientes 
“para Hiroshima y Nagasaky eran de 18.100 
-y 25.100, respectivamente, con lo' que re- 
sulta que el número de muertos y heridos 
por kilómetro «cuadrado fué de 6.600 en 
Tokio, 18.800 en Hiroshima “y 24.000 en 
Nagasaky. También es interesante hacer 
notar que doce hombres bastaron (la tri- 
pulación de un “B-29”) para desencadenar 
las hecatombes de Hiroshima y Nagasaky, 
mientras que en el aludido “raid” sobre 
Tokio participaron 3.348 hombres, y 2.076, 
«omo término medio, despegaron en los 
ataques de los “B-29” contra el Japón. 


Para dar una idea clara de la equivalen- 
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cia de los daños materiales producidos por 
la explosión en Hiroshima, hemos trazado 
sobre un mapa de Madrid el límite de la 
zona dentro de la cual se produjeron des- 
trozos totales en la desdichada ciudad ja- 
ponesa. Hemos elegido ésta con preferen- 
cia sobre Nagasaky, debido a la mayor se- 


- mejanza que en cuanto a su relieve pre- 
“senta la primera con nuestra capital (am- 


bas son prácticamente llanas), pues en el 
caso: de Nagasaky, como ya hemos indica- 
do, una buena parte del barrio residencial 
se salvó de la destrucción por haber sido 
protegido por la “sombra” de una línea de 
altozanos de unos 300 metros de altura me- 
dia que le separaba del punto sobre el que ' 
estalló la bomba. 


Al estudiar dicha figura han de tenerse 
en cuenta las ya indicadas diferencias exis- 
tentes entre la construcción europea y la 


- corriente en las ciudades niponas, 


Otro día comentaremos las experiencias ' 
de Bikini y las consecuencias militares .que 
de la existencia del arma atómica se de- 
ducen. 





 Superfortalezas B-29 lanzando su carga de bombas incendiarias en una incursión sobre Tokio. 
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Soberanía y espacio aéreo 


La historia del problema 


En dos trabajos anteriores publicados en 
los números 75 y 76 de la Revista, y bajo 
el mismo título genérico que el presente, 
señalé con cierto detenimiento cuál era la 
actual organización internacional de la Avia- 
ción civil, Separemos, puestos a enjuiciar- 
la, cuanto de “entonces acá ha sucedido y 
pudiera enturbiar una serena apreciación. 
El que España no forme parte del ICAO 
—pues la organización ha dejado de ser 
provisional—, y no por otra razón que la 
afiliación de la entidad aeronáutica a la 
ONU, en la que España no tiene lugar por 


razones sobre las que sería ocioso «insistir, : 


será algo doloroso, sin duda, y más que por 
lo que a nosotros atañe, por lo que augura 
sobre el porvenir de una organización que 
así puede perder el carácter técnico que en 
sus principios, muy razonablemente, se ufa- 
nó en proclamar; pero eso en nada debe 
modificar las conclusiones a que en los es- 
tudios anteriores llegamos. El mundo nece- 
sita—en la Aviación como posiblemente en 
lo político—una organización internacional. 


Por JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 
Teniente Coronel Auditor. 


Este es un hecho susceptible de rigurosa 
demostración, y del cual tenemos que par- 
tir; esa necesidad es idéntica a la que toda 
sociedad experimenta de un Gobierno que 
ponga orden en ella, Ahora bien: de igual 
manera qué los Gobiernos nacionales, las 
organizaciones internacionales pueden to- 
mar vías equivocadas. Pero resultaría mani- 
fiestamente desmesurado deducir de ahí que 
toda organización, en absiracto, deba ser re- 
cusada. No porque ICAO pueda emprender 
el camino de la política—y de la política 
miope—dejará de ser precisa la organi- 
zación internacional, que algún día debemos 
esperar coincida enteramente con lo que 
demandan las necesidades. En tanto, SIga- 
mos nuestro examen: los principios sobre 


los cuales se organizaron la CINA y des- 
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pués PICAO, ¿coinciden con los que deben 
regir en la organización de.la Aviación in- 
ternacional? 


El primer problema que se nos presenta 
es éste: la CINA, como PICAO, partieron 
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de la soberanía de cada Estado sobre el 
espacio aéreo colocado sobre su territorio. 
Esto, ¿es admisible? Pero ¿qué es lo que.se 
ha pensado y se ha practicado sobre el par- 
ticular con anterioridad a las organizacio- 
nes internacionales citadas? Porque la re- 
ferencia al problema, no por repetida en 
tratados y monografías dejará de ser esla- 
bón indispensable para nuestras conclu- 
siones. 


Ya Selden, en su “Mare clausum”, sostu- 

vo —bien madrugadoramente por cierto, 
en 1636—, que el aire se encuentra sometido 
al territorio subyacente. La afirmación, sin 
embargo, carece del valor de haber sido he- 
cha con relación a algo real, no meramente 
hipotético. Pues si desde un principio exis- 
tió el problema de la propiedad del espacio 
aéreo, el de la soberanía sobre el mismo no 
pudo nacer hasta que el hombre se adueñó 
del mismo; en rigor, hasta el:primer vuelo 
de los hermanos Wright. Entonces, si; en 
pocos años el hombre asiste a la evolución 
de unos pájaros mecánicos que logran, sor- 
prendentemente, lo que durante un siglo 
persiguieron en vano los globos libres y 
sólo a última hora alcanzaron los dirigibles: 
la dirección en el aire. Entonces es cuando 
el jurista própiamente se hace problema del 
espacio aéreo. 


¿Soberanía? ¿Libertad? Para el hombre 
de 1910, la navegación aérea es, ante todo, 
un peligro. Mediante ella, un enemigo pue- 
de franquear, inobservado, las fronteras, € 
impunemente espiar, y, ¿por qué no?, hos- 
tilizar. Es un vislumbre rudimentario de la 
que luego llamaremos “necesidad de la so- 
beranía sobre el espacio aéreo”, como única 
justificación de la reacción contra ese peli- 
gro. Pero llega el momento de concretar; 
la duda empieza, las opiniones se dividen y, 
ora por entender con demasiado rigor el 
concepto de “ocupación” que hace nacer la 
soberanía, ora por considerar que los me- 
dios para afirmar ésta son notoriamente in- 
eficaces, los partidarios de la libertad del 
aire pueden proclamar el triunfo de su te- 
sis, aunque no sea más que por la imposi- 
bilidad de la contraria. Es verdad que no 
faltan quienes, ante la eliminación de los 
“medios de defensa, prefieren salir por la vía 
de los compromisos y colocar el límite de 
la soberanía allí donde acaba la potencia 
ofensiva de las armas de fuego—cañones 
o fusiles—, o donde la vista humana se de- 
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tiene (1). La repulsa ha sido casi unánime 
ante semejante olvido, no sólo del progreso 


.de los medios técnicos de defensa, sino 


principalmente de una cierta fuerza de gra- 
vedad, en virtud de la cual el peligro a diez 
mil metros—y con él la justificación de la 
soberanía — subsiste como a cinco. Mas 
tampoco los partidarios de la libertad están 
libres de reproches, aunque atenúen lo ex- 
tremado de su postura admitiendo unos 
“derechos de conservación” de los Estados. 
Justamente ahí asoma lo acientífico de su 
construcción. El derecho de conservación en 
que se apoya la soberanía es de entidad su- 
perior al de libre comunicación entre los 
Estados, y siendo así, es más lógico hacer : 
del segundo correctivo del primero que co- 
locar unos “derechos de conservación”-—que 
en fin de cuentas son la soberania-—como 
excepción a la libertad. Pues aquélla es po- 


" sible, y si no aparece así a veces en los es- 
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critos de sus mismos defensores, acháquese 
a pobreza de fantasía en cuanto al futuro 
de-la Aviación. Es sintomático que, parale- 
lamente al estirón de la aviación con la pri- 
mera guerra mundial, todo ese nublado ho- 
rizonte conceptual se despeje y asistamos 
a la proclamación del principio de sobera- 
nía por razones tan obvias que nos asom- 
bra cómo pudieron no reconocerse desde un' 
principio, 


Pues no se trata únicamente de la incon- 


sistente distinción entre aire y espacio aé- 
reo, que tantas confusiones innecesarias ori- 


(1) Esas opiniones, como se ha dicho, se sos- 
tienen más por la autoridad de sus. defensores 
que por la de sus argumentos (Giannini: “La 
sovranita degli Stati sullo spasio aereo, en “Saggl 
di Diritto aeronautico”, Milano, 1932, pág. 6). 
Han mantenido el criterio intermedio, Holtzen- 
dorff, Rivier, Pietri, Hilty, von Bar, von. Listz, 
Chrétien. Su origen se encuentra en el Derecho 
marítimo, según el cual (fórmula “da Bynkers- 
hoeck) “potestatem terrae finiri ubi finitur ar- 
morum vis”. Con referencia a la primera época 
del problema, Couannier presenta esta clasifi- 
cación, que aparece también en Giannini: 1) Li- 
bertad sin restricciones: Wheaton, Bluntchli, Pra- 
dier-Forere, Stepkan y Nis; 2) Con restriccio- 
nes: Strantz y Meilli; 3) Con una zona territo- 
rial: Fauchille, Despagnet, Rolland, Bonnefoy, 
Meringhac, Oppenheim, Ferber, Meyer y van 
Fels; 4) Soberanía ilimitada: von Ullmann, Col- 
jard, Gemma, Baldwin, Scialoja, y luego ,von Listz 
y Gruenwald, rectificando; 5) “Con servidumbre 
de paso: Westlake, Gruenwald, Catellani; 6) Has- 
ta cierta altura. 
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ginó; es que, ya con referencia exclusiva 
al espacio aéreo, ¿cómo pudo entenderse 
que la admisión de la soberanía impediría 
la comunicación internacional por el aire, 
o al menos, la subordinaría enteramente al 
capricho de los Estados, como si la sobera- 
nía no fuera por naturaleza limitada? Por 
eso muchos creyeron servir mejor la causa 
de la Aviación enrolándose en las filas de 
la libertad del aire. Así, Paul Fauchille pre- 
sentó ante el Instituto de Derecho Interna- 
cional; en 1900, en la reunión de Neuchatel, 
su famosa proposición sobre el régimen ju- 
rídico de los aeróstatos, y el Instituto, en 
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“serán legión. Podrán los ingleses puntua- 


las reuniones de Gante y Madrid, en 1906 : 


y 1911, respectivamente, aprobó, de acuerdo 
con el tratadista, sendas conclusiones en pro 
de la libertad del aire, lo mismo que dos 
años después, y también en la capital de 
España, la International Law Association, 
y, aunque no tan desembozadamente, el 
YV Congreso Internacional de Aeronáuti- 
ca, celebrado en Nancy del 18 al 23 de sep- 
tiembre de 1909, y el Comité Jurídico Inter- 
nacional de la Aviación, en el Código del 
Aire por él elaborado. Sin duda, no todo es 
claro en los textos aludidos. En ocasiones 
sólo se habla de “libertad de circulación”, 
que en sí no es incompatible con la sobe- 
ranía; pero el espíritu es de negación de 


ésta. Afirmarla plenamente en ese período. 


de la anteguerra sólo lo hicieron el Con- 
greso de Verona, en 1910; Inglaterra, en 
sus leyes de 1911 y 1913, y—de admitirse 
la interpretación de Spaight y Couannier 


mejor que la de Rolland—el Acuerdo fran- 


coalemán del año últimamente citado. La 
Gran Guerra se encargó de otorgar a la 
tesis un triunfo, más bien nacido.de exi- 
gencias prácticas que de convencimientos 
teóricos, 


“Todos los elementos de una costumbre 
están aquí combinados — explica Rolland 
en 1916—: práctica, una solución doctrinal 
concorde con ella, opinión pública para sos- 


lizar que, atendiendo las reclamaciones de 
los Estados neutrales por violación de sus 
territorios aéreos, no entienden que les re- 
conocen soberanía; su conducta supone ese 
reconocimiento, e idénticamente la de las 
otras potencias beligerantes ante los inci- 
dentes que se suscitan con Suiza, Holanda, 
Dinamarca, Suecia, Noruega y Grecia. Y la 
postura neutral sólo se comprende, como 
observa Le Goff, “por una afirmación de so- 
beranía sobre la atmósfera” (3). La guerra 


«resolvió de esa manera la que Zollmann de- 


nomina “questio famosissima” (4). 


No es, pues, extraño que la Convención 
Internacional de Navegación Aérea, suscrita 
a raiz del conflicto, recogiera, como ya he- 
mos visto, esa costumbre afirmada durante 
la lucha. Pero la soberanía—que se admitía 
ilimitada en altura—no era absoluta. La 
Convención de París distinguía entre tiem- 
po de paz y de guerra, y si en éste. la so- 
beranía podía ejercerse sin limitaciones, en 
aquél la restringía la libertad de paso in- 
ofensivo concedida a los Estados firmantes 
del Convenio. Por eso: no me pareció aven- 
turado sostener que esa Convención, tan 
dura e injustamente tratada posteriormen- 
te, representó probablemente el máximo de 
transigencia que la navegación aérea podía 
esperar de naciones que tan agudamente 
podian haber percibido sus peligros, 

De la Convención vivió la "Aviación has- 
ta hoy. Sus principios informaron la mayo- 
ría de las legislaciones nacionales posterio- 
res (5). Sin embargo, aún se han obstina- 


(3) Ob. cit., pág. 41. 


(4) “Law of the air”, Milwaukee, Wiscosin, 
1927, pág. 3, - 


(5) En España, todavía el R. D. de 25 de 


_ noviembre de 1919, en tanto aparece el Código de 


tenerla.” Si antes se dió algún caso (2), ya' 


. (2) Bouvé cita, en “The development of in- 


ternational rules of air conduct” (Wáshington, 
1930), el caso de la agresión rusa al globo alemán 
“Tchudi”, en agosto de 1904, y a otras aerona- 
ves de igua] nacionalidad en 1910; Le Goff (en 
su Tratado, pág, 41), la conducta holandesa ante 
las incursiones de dirigibles alemanes sobre su 
territorio, en 1911. 
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la navegación aérea, actualmente en elaboración. 
Como ese R, D., afirman la soberanía Italia, Ar- 
gentina, Brasil, Checoslovaquia, Chile, Cuba, 
Egipto, Gran Bretaña, Grecia, Letonia, Polonia, 
Portugal, Estados Unidos, Hungría, Venezuela y 
la U, R. S. $S., la nvayoría empleando los térmi- 
nos “poder supremo”, soberanía “exclusiva y com- 
pleta”, “plena y completa”, “plena y absoluta”, y 
otras tan gráficas, redundantes y generalmente 
inadmisibles. La libertad condicionada aparece 
en Austria, Bélgica, Bulgaria, Francia, Alemania, 
Yugoslavia, Nicaragua, Suiza y Túnez (en Coglio- 
lo y Cacopardo, “Manuale di Diritto Aeronautico”, 
Firenze, 1937, y apéndice, 1939). 
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do en la tesis de la libertad Couannier, 


Visscher, La Pradelle, Hans Oppicoler y sir 
Henry Britain. ¿Debéremos maravillarnos 
ante ellos, como Rapisardi lo hace ante un 
Fauchille, tan bien informado—dice—de la 
“vida internacional, y que-acoge, empero, el 
principio de la libertad, opuesto a todas las 
prácticas legislativas y a la utilidad de las 
relaciones internacionales? . (6). Más útil 
será reconocer una parte de razón en la 
hostilidad al cúmulo de restricciones con 
que los Estados, a lo largo de la postgue- 
rra, fueron poniéndole puertas al transpor- 
te aéreo, como si ya tuviera poco que pa- 
decer con la muchedumbre de formulismos 
aduaneros y suspicacias internacionales. La 
Convención de 1919 era aún equilibrio; la 
postguerra fué la recaída en una interpre- 
tación absolutista de la Convención, preci- 
samente cuando el equilibrio de ésta resul- 
taba ya insuficiente y era menester pasar 
de la mera concesión del paso inofensivo 
a la “libertad de transporte”, de que ya ha- 
blaba Giannini, antes de que en 1944, aún 
no terminada la segunda guerra mundial, 
fuera proclamada en la Conferencia de 
Chicago 
Es característico que en Chicago, como 
también vimos, se reafirmara el principio de 
la soberania; pero también que se le rodeara 
de tantas y tales limitaciones que inducen 
a pensar qué es lo que, en fin de cuentas, 
subsiste de aquélla, Y aunque en rigor no 
fué la libertad del aire, sino la del transpor- 
te, lo que allí se discutió, el número y la 
importancia de las limitaciones han moti- 
vado tales intérpretaciones erróneas, que se 
hace. preciso examinar hasta qué punto las 
primeras son compatibles con la soberanía. 


Ha llegado a ser moda poner en solfa dis- : 


: 


quisiciones de este género. “¿Y qué impor- 
ta, después de todo -—se pregunta Lapra- 
delle—, que se parta del principio de la 
libertad del aire o del derecho de soberanía 
si, por excepciones admitidas a una u otra 
de estas reglas, nos encontramos en defini- 
tiva con soluciones comunes?” (7). Algo así 


(6) «p diritto relativo allo spazio aereo” (“II 


Diritto aeronautico”, 1928, pág, 25). 


(7y En el “Congreso de Madrid del Comité 
Jurídico Internacional de la Aviación”, T. VIII, 
1928, Madrid, pág, 26. 
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viene también a decirnos Loubeyre: “En 
sus obras—escribe—casi todos los autores, 
después de haber combatido victoriosamen- 
te las consecuencias más o menos absurdas. 
del principio opuesto, establecen el suyo de 
manefa inquebrantable; pero en seguida 
parecen molestos por la obra que acaban 
de realizar y se apresuran a remediar su 
intransigencia por medio de enmiendas tan 
numerosas que se confunden bien pronto 
con los partidarios del principio adverso, en 
vista de lo cual se pregunta el autor si en 
esa materia no será el mejor principio el 
dé no tenerlo” (8). No conozco actitud más 
corrosiva de toda actividad científica. Ni 
teórica ni prácticamente es indiferente que 
se trate de soberanía con limitaciones o de 
libertad con reservas; en el primer caso no 
habrá más limitaciones que las expresamen- 
te establecidas; en el -segundo, la regla ge- 
neral será, en cambio, la libertad. Y ade- 
más, ¿no puede ser erróneo ese criterio que 
no ve otra manera de ayudar a la navega- 
ción aérea que introducir, por puras con- 
veniencias prácticas, “excepciones” a los. 
principios? ¿Es que dentro del principio de 
soberanía no estarán ya, naturalmente, con- 
tenidas esas mal llamadas “excepciones”? ' 
Entre la soberanía o la libertad del espa- 
cio aéreo, la realidad ha obligado a los le- 
gisladores a aceptar la primera; sin embar- 
go, ni se han elaborado generalmente de 
manera sistemática los fundamentos de 
ella, ni se ha pasado de un concepto abso- 
luto de la soberanía, a la que ha sido pre- 
ciso rodear de “excepciones” en beneficio 
de los demás Estados. Por eso, interesa 
examinar :' primero, si doctrinalmente la so- 
berania es admisible; segundo, si las llama- 
das “excepciones” no serán más bien “limi- 


. taciones!” naturales del concepto de sobe- 


ranía. 


Soberanía y propiedad, 


Pero añtes de entrar en el examen de la 
soberanía, será preciso empezar por despe- 
jar una confusión muy común: la que exis- 
te entre los términos soberanía y .propit- 


dad. Podemos encontrar, en efecto, esa con- 
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(8) “Les principes du Droit aérien”, 1911, 


página 150, 
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fusión en textos de cierta importancia (9). 
“Y, sin embargo, aun considerando con La- 
band que la soberanía no actúa sólo sobre 
personas (tesis de Jellinek), y que también 
atribuye un derecho sobre.las cosas, es fá- 
«cil distinguir este derecho del de propiedad. 
Esto se comprueba en Diena. La posible 
disposición de parte del territorio en favor 
«de otro Estado, enajenándolo, vendiéndose- 
lo, arrendándoselo o cediéndoselo en admi- 
nistración; la posible prohibición de los ac- 
tos de soberanía de otro Estado sobre el te- 
rritorio propio, revelan, a juicio del tratadis- 
ta italiano, la existencia de un derecho de 
carácter real paralelo al “imperium”, deri- 
vado de éste, y en virtud del cual el Esta- 
do, además de legislar, juzgar y adminis- 
. trar, puede disponer del territorio en las 
relaciones del Derecho público; pero este 
«derecho entra en la soberanía, no en la pro- 
piedad. “En la actualidad no se admite ya 
el concepto dominante en la época feudal, 
según el cual los propietarios tenían sobre 
los fundos que les pertenecian un simple do- 
minio útil, mientras que el dominio directo 
correspondía al Estado; hoy el derecho de 
soberanía se distingue netamente del de 
propiedad”, aunque ello no signifique que 
el Estado no pueda ejercer derechos de pro- 
piedad, de igual manera que un particular, 
sobre determinados bienes (10).. 


Fijémonos, por ejemplo, en el caso de 
una expropiación forzosa. Para Jellinek, es- 
tamos sencillamente ante una orden dada 
por el Estado a un propietario para que 
transfiera a aquél la propiedad de su in- 
mueble, El que esa orden pueda darse a súb- 
ditos de otros Estados, nos denunciaría ya 
que en rigor lo que hay, con relación a las 
personas, es un derecho subjetivamente 
real, que se da sobre ellas, no tanto en 
cuanto súbditos como en cuanto. propie- 
tarios de la cosa sujeta a la autoridad 
del Estado. Pero lo que me importa se- 
ñalar es, en primer término, que el Esta- 


(9) Por ejemplo, en el “Derecho Internacional 
aéreo”, de Bustamante (La Habana, 1945, pági- 
na 18), y en el “Tratado” de Farchille ud Il, se- 
gunda parte, pág. 585). 


(10) “Derecho internacional] público”, 
lona, 1941, pág, 183. 


Berce- 


arcaico “dominio eminente” 


por otra parte, 
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do actúa con indiferencia del carácter pú- 
blico o privado de la cosa -por expropiar; 
segundo, que sus facultades sobre las cosas 
están mucho más condicionadas que las que 
éi mismo tiene como propietario de bienes 
públicos, y muchisimo más que las de un 


"propietario particular, sea éste el Estado, 


sea una persona. privada. La facultad de 
expropiar se incluia tradicionalmente en el 
del Estado; 
pero ni aun entonces se asimilaba: entera- 
mente a la propiedad lo que nunca ha pa- 
sado de mero “derecho superior e inde- 
pendiente de gobierno y de administra- 
ción” (11), o sea, de soberanía. 


No es aún ocasión de examinar el conte- 
nido de ésta. Adelántese, sin embargo, que 
no es la sumisión de una cosa a la volun- 
tad de una persona que usa, goza y dispo- 
ne de ella—propiedad—, sino una facultad 
de legislar, juzgar, gobernar, tutelar y ejer- 
cer la policía, eminentemente condicionada 
por el interés común, ¿Que esto es muy se- 
mejante a la acción del Estado en los bie- 
nes de dominio público, donde hay propie- 
dad? Pero el Estado, en ellos, es propieta- 
tario, y no cabe, por tanto, coexistencia de 
sus derechos con los de un propietario pri- 
vado sobre la misma cosa, como sucede, en 
cambio, tratándose de soberanía, en la cual, 
la intervención del Estado 


(11) . Despagnet, González Hontoria, distin- 
gue entre el imperio y e] dominio, “o uso del 
territorio para las necesidades nacionales”; mas 
después enumera Jos fundamentos de este domi- 
nio, que son lá propiedad privada, la del Estado, 


«la pública, y el dominio eminente, iv derecho de 
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regular el uso de las cosas privadas por sus pro- 
pietarios, el de gravarlas con servidumbres para 
fines administrativos, adscribirlaz al uso: público 
del Estado, hacerlas suyas éste al quedar vacan- 
tes, reservarse e] Estado ciertos de sus aprove- 
chamientos, y acaba por reconocer que ese con- 
cepto del dominio eminente está hoy sustituído 
por el de Ja potestad genera] del Estado; léase 
soberanía. Por otra parte, L'afayete Rodríguez 
explica que “la expresión dominio, en Derecho in- 
ternacional, no confundiéndola con su significa- 
do en Derecho privado, es correcta, y denota, ho 
la propiedad, sino la soberanía sobre las cosas 
existentes en el territorio del Estado, ya sean 
públicas o privadas” (en Planas, “Derecho inter- 
nacional público”, Madrid, 1916, pág. 106). 
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en representación de interés común sólo 
tiene lugar en ciertas ocasiones excepcio- 
nales, no de manera constante e intensa, 
como en los bienes de dominio público. 
Como Listz recalca, la soberanía territorial 


es un imperio, no un dominio, y por eso, 


afecta mediatamente a todas las cosas que 
se encuentran en el territorio: nunca in- 
mediatamente, 


En resumen: no menos nocivo que ver- 
lo todo desde el ángulo del Derecho públi- 
co, es hacerlo desde el del privado, y priva- 
tizan conceptos de Derecho público quie- 
nes, como Nys y Wattel, niegan la sobe- 
ranía sobre el espacio aéreo, por ser éste, 
según ellos, inapropiable, o los que, siguien- 
do a Grunwald, afirman que la porción de 
aire situada encima de un Estado es pro- 
piedad de éste. La exigencia de apropiabi- 
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lidad no corresponde a la soberanía, sino a 
la institución del dominio, pues aquélla no 
consiste, como éste, en el derecho general 
e independiente a los servicios de una 
cosa (12). Por eso, cabe que, negando la 
propiedad sobre el espacio aéreo o admitién- 
dola con reservas (un problema en el que 
aquí no entraremos), se afirme la sobera- 
nía. La nitidez con que modernamente han 
quedado perfilados ambos conceptos no 
autoriza a retroceder a un confusionismo 
propio de las formas embrionarias del Es- 
tado. ' 


(12) Tanto al tratar de propiedad como al 
hablar de soberanía, me refiero al “espacio 
aéreo”, y de ningún modo al “aire” considerado 
como elemento, que da lugar a problemas muy 
distintos. ] 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Vista lateral del North American XSN2J-1, nuevo avión de entrenamiento que está provisto de un 
motor de 1.100 cv. 


ESTADOS UNIDOS 


Comparación con la Flota 
aériéa rusa, 


Míster Courtney ha manifes- 
tado que Rusia construirá este 
año 100.000 aviones militares 
y civiles, Esta cifra es tres 
veces la correspondiente a la 
producción total de los Esta- 
dos Unidos para 1946, que 
en e] año 1947 será aún más 
reducida, El corresponsa] seña- 
la la existencia en Rusia re 
una fuerza aérea operativa de 
unos 32.000 aviones. Esta ci- 
fra representa máz de; doble 
de la correspondiente a los Es- 
tados Unidos. Afirma también 
que en 195 Rusia mantuvo 
una fuerza «aérea de 16.420 


aviones, incluídos 7.000 aviones ' 


de caza y 4.200 bombarderos, 
cifra que se aproxima al total 
actua] de aviones de ]a Fuerza 
aérea estadounidense que están 
operando, se encuentran en re- 
servá y en reparación, 
Courtney hace constar que la 
Aviación de la U. R, S, S, se 


ha duplicado desde entonces, 
con cierta tendencia a dar pre- 
ferencia a los bombarderos so- 
bre Jos aviones de caza. 

Los rusos están produciendo 
360 aviones de transporte al 
mes y E€stableciendo una im- 


. presionante red de líneas aé- 


reas sobre todo el territorio 
situado bajo su contro] (el 
cual, dicho sea de paso, com- 
prende una tercera parte del 
espacio aéreo.sobre el hemis- 
ferio Norte). Los Estados Uni- 
dos, durante todo el año 1946, 
construyeron un tota] de 467 


“aviones de transporte. Muchos 


de ellos tenían una capacidad 
inferior a la de 20 pasajeros. 
La flota aérea comercial esta- 
dounidense apenas llega a los 
800 aviones. 

Se nos dice que hoy en día 
los rusos cuentan con “10 di- 
visiones aerotransportadas” y 
con aviones para 35 divisiones 
de «esta clase. Los Estados 


Unidos tienen “una”, Y si el * 


Congreso continúa en su acti- 
tud de reducir los actuales cré- 
ditos presupuestos, los obser- 
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vadores de Wáshington en ma- 
teria de aviación señalan que 
llegaremos 'a contar solamente 
con 35 “groups” de aviones de 
combate. 

En tanto que los Estados 
Unidos han disminuído su pro- 
ducción total de “aviones pesa- 
dos en la postguerra, Court- 
ney dice que los rusos han du- 
plicado su capacidad ' de pro- 
ducción de ja época de guerra. 

Añádase a estas informacio- 
nes del aumento creciente en 
la fabricación de aviones por 
parte de Rusia, el hecho de 
que mientras esta nación 3e 
dedica principalmente a avio- 
nes de tipo. miiltar y transpor- 
tes bimotores y tetramotores 
de grandes proporciones, el 
grueso de la producción de Es- 
tados Unidos lo constituyen 
aviones ligeros de tamaño re- 
ducido para uso de particula- 
res. Es más: Rusia está en la 
actualidad desarrollando un 
enorme programa de entrena- 
miento de pilotos análogo al 
que Estados Unidos proyecta- 
ba antes de la gúerra, 
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Crédito suplementario para 
construcción de aviones. 


La Cámara norteamericana ' 


ha votado e] suplemento de 40 
millones de 'dólareg al presu- 
puesto del Ejército para la 
construcción de aviones milita- 
res; siendo así de 400 en lu- 
gar de 360 los millones de dó- 
lares destinado «a las cons- 
. trucciones aeronáuticas. 


Aviones dé transporte para 
las AAF. 


La AAF ha' solicitado ofer- 
tas de aviones de transporte 
qUe tengan una carga útil de 
22.676 kilogramos, suponiéndo- 
se que se destinarán al trans- 
porte de tropaz de las fuerzas 
del Ejército. 

Ayuda a Turquía, 


El Genera] Evens Hall, Jefe 
de la Misión aeronáutica nor- 
teamericana, que acaba de re- 
'gresar de un viaje de inspec- 
ción por la zona oriental de 
Turquía, ha declarado que se 
han hecho sugerencias para 
mejorar la Aviación militar de 
Turquía y que se facilitará a 
ésta el equipo correspondien- 
te. Se negó a formular más co- 
mentarios acerca de la cues- 
tión. 

Las AAF impulsan la cons- 
trucción de avioneg Supersó- 
nicos, 

“Las Fuerzas aéreas norte- 
_ americanas han firmado un 
contrato con una fábrica de 
aviones Para ja construcción de 
un aparato capaz de desarro- 








, 


lar una velocidad supersónica 
de 3.360 kilómetros a la hora. 


Modificaciones en el Lockheed 
“Constitution”. 

La Casa Lockheed está pro- 
yectando modificaciones en el 
“Constitution” para atender a 
lag exigencias requeridas por 
el Ejército, 


Sugestiones Sobre nuévas 
armas, 


El Jefe de las Fuerzas aé- 
reas estratégicas norteameri- 
canas, Generar Kenney, en una 
alocución dirigida a log gra- 
duados en el Instituto "de Tec- 
nología de Massachusetts, su- 


girió como armas posibles de - 


una guerra futura ondas de 
sonidos que alterarían los ner- 
vios “de poblaciones enteras, 
ondaz de juz. y nubes explosi- 
vas, con lo que podría dirigirse 
a voluntad la lluvia, Hizo no- 
tar que estas armas y otras 
similares pueden ser emplea- 
das por otras naciones, por lo 
que es preciso encontrar las 
contramedidas contra tales 
amenazas, 


Pedido de un centenar de 
*B.36”, 


La. Consolidated Vultee Air- 
craft Corp. ha anunciado que' 
había recibido un pedido del 
Ejército morteamericano de un 
centenar de aviones tipo“ B-36”, 
el bombardero más grande del 
mundo. E] primero de estos 
aparátos será entregado el 
mes próximo, y el resto, a me- 
diadog de 1949. 





Exhibición de bombas dirigidas en Point Mugu, California, cemtro 
de investigación de la Aviación Naval estadounidense. En el fonde 
se puede ver una V-1. 
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Son aparatos de seis mobores 
y que pueden llevar una carga 
de unoz 5.000 kilogramos de 
bombas, teniendo un radio de 
acción de 16.000 kilómetros. 


Revelaciones sobre experimen- 
tos atómicos. j 


Ante la Subcomisión de 
Aviación de la Comisión In- 
terestata] de Comercio del Se- 
nado, Mr.-«G:enn L, Martin ha. 
revelado los experimentog que 
se llevan a cabo por la Mari- 
na y el Ejército norteamerica- 
nos sobre e] lanzamiento, des- 
de aviones, de nubes no explo- 
sivaz de polvo atómico. Tales 
nubes miden una milla cua- 
drada, y ha Manifestado que 
pueden establecerse en serio. 

Mr. Martin ha declarado que 
la bomba atómica no está real- 
mente indicada para su uso en 
general, y aunque se: ha cons- 
truído un arma más efectiva 
que la utilizada sobre Naga- 
saky, es dudoso que los Esta- 
dos Unidos la utilicen en la 
próxima guerra. Las manifes- 
taciones de Mr, Martin confir- 
man el modo de pensar de mu- 
cha gente respecto al empleo 
de las armas nucleares. Entre 
las ventajas de la bomba ató- 
mica figura la de que su ta- 
maño parece ser más o menos 
fijo, y existe poca. probabili- 
dad de producir armas peque- 
ñas y cuyo efecto se limite a 
un cuarto de milla cusdrada. 
También, intrínsecamente, la 
bomba atómica no es sino una 
bomba. 


Efectivos norteamericanos com- 
parados con los rusos. 


El jefe de Información del 
Ejército norteamericano, Te- 
niente General Lawton Collins, 
ha. declarado que las tropas de 
tierra norteamericanas suman 
actualmente 10 divisiones, 
mientras que Rusia y SUg sa- 
télites europeos disponen de 
300. divisiones. 

“Se debe poner inmediata- 
mente en vigor la instrucción 
militar. Nuestras fuerzas en 
Europa son tan débiles, que 
podrían ser derrotadas con fa- 
cilidad, Nosotros no contamos 
con hombres suficienteg para 
tripular 4.000 aviones, en tan- 
to que Jos rusos disponen .en 
los momentos presenteg de 
10.000 pilotos en pie de gue- 


rra.” 


Número 80 


" FRANCIA 
Maniobras aéreas, 


Las Fuerzas aéreas france- 
sas en el Tirol han. efectuado 
unas maniobras de lanzamien- 
to de paracaidistas, en las que 
se puso de manifiesto la supe- 
rioridad de estas tropás en re- 


lación con las alpinistas o de -. 


alta montaña. Han sido lanza- 
dos en ellas el Coronel Faure, 
Jefe del IMA; un Teniente Co- 
ronel, un Comandante y dos 
Capitanés, arrojándose tam- 
bién cinco toneladaz de mate- 
ria] y víveres, 

Su objeto era la demostra- 
ción de lá seguridad en alta 
montaña con empleo de heli- 
cópteros, habiéndose logrado, 
al parecer, un éxito en las mis- 
nas, remitiéndose al Estado 
Mayor informes de todo lo ve- 
rificado. 

Estas maniobras se conti- 
nuarán en Zwoeselstein, a pre- 
sencia del General Revers y 
General Descourt, Comandante 
Superior de Tropas en Austria; 
dez General Moll, Jefe de la 
Escuela de Coequidan, y Ofi- 
ciales generales y superiores 


dez Ejército suizo. Posterior- * 


mente continuarán en Londeck. 


Costes, el “as” francés de la 
Avitación Civil, ha sido deténi. 
ido por colaboracionista, 


El aviador Dieudonné Cos- 
bes, “el Lindbergh" francés”, 
que: realizó el primero e] vue- 
lo París-Nueva York, en 1930, 
ha sido detenido bajo. la acu- 
Ssación de inteligencia con el 
enemigo, y concretamente, de 
haber aceptado de ]os alema- 
nes una misión en los Esta- 
dos Unidos, donde había “de 
organizar el espionaje. 


GRAN BRETAÑA 


Venta de aviones a la Ar- 
gentinia, 


Según declaraciónes hechas 
por un portavoz de la Compa- 
ñía constructora del “Gloster 
Meteor””, se celebran conver- 
saciones en Londres con el Go- 
bierno argentino para la venta 
a este país de aviones de caza 
de aquel tino. Se espera llegar 
a un acuerdo en fecha próxima. 
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Comparación de tamaños: « la derecha el C-97 “Stratofreighter”, 
y a la izquierda el nuevo bombardero Boeing B-50. La diferencia 
es notable, 


Presupuestos y efectivos de la: : 


RAF pára el próximo ejercicio, 


El Ministerio del Aire inglés 
acaba de publicar el proyecto 
de] presupuesto de la RAF pa- 
ra el año fisca] 1947-48. Se re- 
cuérda que los créditos pedidos 
por este Departamento alcan- 
zan la cifra de 214 millones de 
libras esterlinas; es decir, el 
24 por 100 del presupuesto to- 
ta] da las Fuerzzs armadas, 
contra 266 millones para el 
ejercicio 1946-47, 

El número topé de Oficiales 
y soldados autorizados a con- 


tinuar en servicio activo sé 
eleva a 370.000 para e] próxi- 
mo año presupuestario, frente 
a 760.000 de] año pasado; es 
decir, con una: disminución de 
390.000. Esta cifra comprende 
34.200 Oficiales, contra 79.250 
en 1946-47 Comprende asimis- 
m0 e] persona] de la reserva 
de la RAF y de la reserva vo- 
luntaria de la RAF (60000 
hombres), «si como las Fuer- 
zas Aérzas Auxiliares (12.000 
hombres). 

Los efectivos del Consejo 
Supremo del Aire y de] Minis- 
terio del Aire s2' reparten así: 





Consejo Supremo del Ale ....ooooorccoccncnionccnoncnrnananononos 10 
Gabinete de] Ministro del Aire ....ooococccononcorononocrnnncno nano 13 
Departamento del Subsecretario de Estado Permanente, 4.407 
Estado Mayor General ...ocoonoonnncnnnrnnonnornonanorancnanonnono 877 
Dirección de Personal ....oooocoomencnnconcnranconononarornanccaranos 968 
Dirección de Avituallamiento y Organización ............... 2.102 
Dirección de Servicios TécNitOS ....o.orocccnonociocncononcnncnns 295 
Servicio Meteorológico ....oocomooonoconrononinaroccnincnonononanonos 609 

Person21 de Administración Central para todas jas Di- 
recciones y Servicios del Ministerio .......ocoonmmmmcm.... 2.102 
Total sortida 11.383 


En cuanto .al Estado Mayor 
General, además del Jefe del 
Estado Mayor General, con 
rango de Marisca] del Aire, y 
el segundo Jefe del Estado Ma- 
yor, con rango de Mariscal de 


Aviación, comprende: 
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8 Vicemariscales de Aviación. 
16 Comodoros de Aviación. 
41 Capitanes de Grupo. 

112 Comandantes de Escuadra. 
82 Tenientes de combate. 

6 Oficiales pilotos. 

102 Suboficiales y soldados. 
38 Auxiliares femeninos. 
355 Fucionarios civiles, 
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Presupuesto para el plan de 
defensa australiano. 


Australia gastará 260 millo- 
nes de libras esterlinas duran- 
te log próximos cinco años en 
su plan de defensa de tiempo 
de paz. En los planes figura la 
reorganización del Ejército, 
Marina y Fuzrzag aéreas. 


Compras noruegas a Inglaterra. 


Según "han comunicado en 
Londres, e] día 2 de j.nio, In- 
glaterra ha accedido a vender 
a Noruega una cantidad no re- 
velada de aviones, incluso ca- 
zas de propulsión a reacción; 
cinco destructores y una gran 
cantidad de materia] militar 
diverso. Además, el Almiran- 
tazgo británico arrendará por 
doce meses a Noruega un des- 
tructor británico. 

. El señor Hauge, Ministro de 
Defensa noruego, y que por 
cierto tan sólo tiene treinta y 
un años, ha llegado a] aero- 
puerto londinense para concer- 
tar estas compras, Un porta- 
voz noruego ha dicho que el 
material diverso incluirá pie- 
zas de artillería, transportes 
militares de todas clases, y, 
posiblemente, carro de com- 
bate. 


Reclutamiento de observadores 
para la RAF. 


Hasta fines de marzo último, 
el reclutamiento abierbo para 
ingresar en el Real Cuerpo de 
Observadores de la RAF alcan- 
zaba la Cifra de casi 9.500 
hombres y más de 1.400 mu- 
jeres. ¡ 





Los límites de edad están 
comprendidos entre los dieci- 
séis años y los cincuenta. Con 
más de cuarenta y cinco años 
sólo puede prestarse servicio 
de guarnición, y entre los die- 
ciséis y Jos cuarenta y cinco 
puede prestarse también en un 
Centro. El reclutamiento es 


“voluntario y permanece abier- 


to en todas las zonas para 
hombres y mujeres. 


Nombramientos en la RAF. 


Ej General de División aé- 
rea Sidney Edward Tooner ha 
sido nombrado asesor del Man- 
do de Entrenamiento Técnico 
de la RAF, y el General del 
¡Aire Alexander Gray, Coman- 
dante Jefe del Cuartel General 
del Aire de] Irak, con la cate- 


goría de- General de División . 


aérea... 


Revisión de la cartografía 
británica. 


Como resultado de la inspec- 
ción llevada a cabo por el Ser- 
vicio de Armamento de la 
RAF, se procederá a la revi- 
sión rápida y total de los ma- 
pas de las islas británicas. 


Ascensos en las Reales Fuer- 
zas Aéreas, 


En Inglaterra se han anun- 
ciado los siguientes ascensos 2 
Mariscales Jefes del Aire:: 

Mariscal del Aire, sir Ro- 
deric M, Hill, a partir del 16 
da enero. 

Mariscal de] «Aire, sir Nor- 
man H. Bettemley, a perie del 
23 de marzo. 
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Igualmente, el Ministerio del 
Aire británico anuncia los 
mombramientos siguientes en 
la RAF: 

General de División Aérea, 
L Jervall, nombrado Jefe Co- 
mandante del Aire de la Bri- 
gada núm, 3, en el Mando de 
Bombardeo. 

General de División del Aire, 
A. -C. Sanderson, nombrado 
Jefe del Aire a] frente de la 
Administración, en e] Mando 
del Aire del Extremo Oriente. 

El Geners: de División Aé- 
rea Sydney Edward Teemer ha 
sido nombrado asesor del Man- 
do de Entrenamiento Técnico. 

El General deal Aire Alexan- 
der Grant ha sido nombrado 
Comandante Jefe del Cuartel 
Genera1 del Aire de] Irak, con 
la categoría de General de Di- 
visión. Aérea. 


PORTUGAL 


Llegada de “Hurricanes”, 


Otros tres “Hurricanes” de 
caza han llegado a la base aé- 
rea de Tancos, con destino a la 
Aerortáutica militar portu- 
guesa, 


SUIZA 


Compras de materia] de gue- 
4 rra, 


El Gobierno suizo ha au- 
torizado la compra inmediata 
de aviones con «wbjeto de des- 
tinarlos a usos militares, Tam- 
bién serán destinadas a la 
compra de aparatos de radio y 
munición 700.000 libras. 


_Derivado del Mac Donell “Phantom” ha aparecido el “Banshee”. Formará parte de la dotación de 


los portaviones norteamericanos. 
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TECNICA Y MATERIAL 
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AEREO 





Bajo este Douglas JD-1 (A-26) está montado un motor de reacción para ser probado en vuelo; éste 
“es del tipo intermitente y se pone en marcha en cuanto el avión alcanza los 40 kilómetros por hora. 


ARGENTINA 
Compras a los Estados Unidos. 


Desde la terminación de la: 


guerra, Argentina ha adquiri- 


do en Estados Unidos 129 avio-. 


nes de guerra, que habían sido 
previamente transformados pa- 
Ya servicios civiles. En dicha 
cifra no figuran los aviones 


comprados por las líneas co- 


merciales argentinas. 
ESTADOS UNIDOS 
Pruobas dé nuevos aviones, 


El Ejército y la Armada de 
los Estados Unidos han lan- 
zado al aire, en la base mili- 
tar de Fort Muroc, sua nuevos 
aviones de bombardeo y caza 
de propulsión por reacción y el 
avión-cohete «supersónico, co- 
mo demostración de los equi- 
Po0g que Se preparan para la 
: eventualidad de una guerra. 

El avión-cohtte supersónico 
se elevó a una altura de 6.600 
metros, donde desarrolló una 
velocidad de 1.005 kilómetros 


por hora, ] 
El asombro mayor lo cau- 
só el avión de bombardeo 


“XB-45”, propulsado por cua- 
tro motores de reacción, que se 
elevó cón la misma facilidad 
y rapidez que un avión de ca- 


za corriente. El Ejército ha 
pedido ya 96 de estos apara- 
tos, capaces de arrojar cada 
uno diez toneladas de explosi- 
vos. 

Otro de los aviones ensaya- 
dos fué el “B-46”, tambiéy de 
cuatro motores de reacción, 
que tiene un radio de acción 
de 1.300 kilómetros cargado 
con diez toneladas de bombas. 

Tomaron parte en la demos- 
tración dog aparatos impulsa- 
dos por reacción, para prestar 
servicio en los portaviones de 
la Armada: un “P-84”, que tie- 
ne la marca de velocidad de 
los Estados Unidos, y el hom- 
bardero “B-43”, con motores de 
reacción también. 


Utilización de microondas para 
el aterrizaje, 


La técnica de radio de onda 
continua y de microonda cons- 
tituye el instrumento más útil 
para guiar con precisión el 
avión hacia un punto de con- 
tácto fijado previamente sobre 
una pista de aterrizaje. Con el 
advenimiento de las frecuen- 
cias de microondas ha sido 
Posible proyectar y construir 
un sistema que utilice loz ra- 
yos de radio dispuestos en la 


forma que el piloto y el inge- 


niero deseán, 
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Pruebas en vuelo del “XB-46”, 


El Consolidated Vultee 
“XB-46”, a reacción, “efectuó 
con éxito sus vuelos iniciales 
de pruebas, despegando de San 
Diego y aterrizando una hora 
y treinta y tres minutos más 
tarde en ]a base aérea del Ejér- 
cito estadounidense en Muroz 
(California), donde proseguirá 
sus futuros vuelos de prueba.. 


Está a punto de terminarse la 
construcción del “XC.99”. - 


En los talleres de San Die- 
go, de la Consolidated Vultee, 
está a punto de terminarze el 
primer aparato “XC-99”, que 
constituye .una versión de 
transporte del examotor “B-36”. 
Este apárato tiene una enver- 
gadura de 60 metros, y su peso 
bruto se calcula en 118 tone-. 
ladas. Podrá transportar “400 
hombres o ung carga de 45.000 
kilogramos;' y con una carga 
reducida tendrá una autonomía 
máxima de cerca de 13.000 ki- 
lómetros, Su tripulación consta 
de cinco hombres. 

Como avión de línea puede 
transportar 204 pasajeros y te- 
ner Un peso tota] de 145 tone- 
ladas. Para ello necesitaría 
seis motores de 5.000 ev., y su 
designación sería la de “C'V-37”. 
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Nuevos cohetég en proyecto. 


La Compañía Martin ha pro- 
yectado un nuevo cohete para 
la Marina norteamericana, de- 
nominado “HASE-2”, que se 
espera alcance una altura de 
381 kilómetros, La carga útil 
será de 45 kgs., y como com- 
bustible empleará alcohol y 
oxígeno líquido, produciendo 
una tracción de 9.070 kgs, y 
una durzción máxima en el aire 
de setenta y cinco segundos. 
Se espera -que los primeros dis- 
paroz se efectúen en junio 
de 1948. 


Ha sido probado en vutlo el 
“B.50”. 


Ha terminado con éxito el 
primer vuelo de prueba del 
nuevo superbombardero de 
.gran alcance “B-50”, que cuen- 
ta con cuatro motores de 3.500 
caballos cada uno. Aunque en 
su aspecto exterior se asemeja 
al “B-29”, el nuevo modelo tie- 
ne características modernas en 
un 75 por 100. Cada motor tie- 
ne 20 cilindros, que le propor- 
cionan,una potencia cincuenta 
y nueve veces mayor que la 
del “B-29”. ; 


¿Se están ensayando nuevos 
aviones ultrarrápidos? 


El piloto civil norteamerica- 
no Kennzth Arnold ha declara- 
do que cuando buscaba un 
avión de Infantería de. Marina 


que había desaparecido, vió a 
nueve aviones que volaban a 
3.000 metros. de altura. La e€s- 
cuadrilla pasó a unos 40 kiló- 


metros de] aparato de Arnold,: 


quien asegura que volaban a 
unos 1.800 kilómetros por hora, 
Los extraño aparatos bor- 
deaban las estribaciones d€ 
Mount Ranier cuando los vió 
por primera vez. - , 

En los círculos militares 
norteamericanos no se han he- 
cho comentarios «a estas decla- 
raciones. j 


. Pedido de aparatos “medidores 


de techo”. 


El Ejército y la Marina nor- 
teámericanos han encargado 
125 aparatos llamados “Ceilo- 
meter” (medidor de techo). 
Este dispositivo explora auto- 
máticamente ¡el cielo, haciendo 
indicaciones continuas y auto- 
máticas de la altura de las nu- 


bes y de su densidad relativa. - 


Realiza sus pruebas el nuevo 
caza “MJ-1”. 


El caza “MJ-1”, de la North 
American, ha efectuado su pri- 
mer vuelo. Está destinado a las 
operaciones embarcadas, y se 
dice que su velocidad es Su- 
perior a los 800 kilómetros por 
hora. Al parecer, va armado 
con seis ametralladoras de 
12,7 mm., que se colocan en el 
morro a los lados del orificio 
de entrada de aire, 





" Para dar clases respecto al funcionamiento de los aparatos “radar” 
; de a bordo se ha equipado este avión especial, 
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Nuévo motor para proyectiles 
cohetes, 


Se encuentrá en proceso de 
fabricación, en los Estados 
Unidos, un nuevo tipo de mo- 
tor para proyectiles cohetes,. 
que se: puede considerar como 
revolucionario, y que además 
emplea nuevo combustibla, has- 
ta ahora secreto, 

Los informantes manifesta- 
ron que «el nuevo motor tiene 
características que permiten 
su producción en masa. El me- 
tal de que está hecho—una 
nueva aleación — permite no 
sólo su fabricación, sino que 
reduce el peso, lo que hace po- 
sible que aumente su capaci- 


_dad de carga explosiva. 


El nuevo motor está impul- 
sado por oxígeno y un líquido 
mezclado con cierto producto 
químico, cuya fórmula se man- 
tiene en secreto. Esto permi- 
te al proyectil volar sobre la 
estratosfera, ya que lleva su 
propio exígeno y no tiene gue 
depender para ello de la atmós- 
fera. Pesa 600 libras, en con- 
tra de las 14 toneladas que 
pesaban las bombas volantes 
alemanas. 


“Record” mundial de carga al 
despegue. 


La AAF asegura haber al- 
canzado el “record” mundial de 
peso con el bombardero Con- 
solidated Vultee “XB-36”, que 
en su vuelo de pruebas despegó 
con un peso bruto de 123.072 
kilogramos. 

La cifra mencionada se dis- 
tribuye en la forma siguiente: 
peso en vacío, 53.212 kgs.; 
combustible, 34.996 kgs.; acei- 


.te, 2.947 kgs; equipos de prue- 


ba, 11.453 kgs.; tripulación y 
equipo” personal, 887 kgs, El 
peso total al aterrizaje, cinco 
horas después del despegue, 
fué de 98.564 kgs., debido al 
consumo de combustible y acei- 
te y a haber descargado un las- 


-tre de agua que pesaba '9.073 


kilogramos. 


El “record” mundial de veloci- 
dad ha sido nuevamente batido. 


Un avión Lockheed P-80 
“Shooting Star” ha conseguido 
batir el “record”. mundial de 
velocidad en un viaje desde 
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Nueva Inglaterra a Wásh- 
ington, La marca establecida 
es de 623,8 millas por hora 
(1.004 kilómetros por hora). 
" El “record” anterior lo os- 
tentaba un Gloster “Meteor” 
con 616 millas por hora (991 
kilómetros). 

E] “record” está aún a falta 
de homologación por parte de 
la FAI 


Revisión de los: “C-54”, 


La Jefatura del Transporte 
Aéreo Militar norteamericano 
ha ordenado que todos los 
“C-54”, versión militar del 
Douglas “Skymaster””, perma- 
nezcan en tierra hasta que se 
revisen los herrajes del grupo 
de cola, La decisión ha sido 
tomada en virtud de una co- 
municación de la Jefatura de 
Material, que dice que los per- 
nios y los herrajes de unión 
pueden aflojarse y partirse. La 
interrupción no afectará al 
servicio, pues la mayoría de 
los aviones sólo estarán suje- 
tos a revisión durante una hora 
como máximo, 


Nuévo indicador de obstáculos, 


Howard Hughes ha lanzado 
un aparato capaz de eliminar, 
según él, e] noventa por ciento 
de los accidentes.- Consiste en 
un indicador que señala la al- 
tura sobre el suelo o ja pro- 
ximidad de un obstáculo, En 
las pruebas efectuadas a bor- 
do dé un “Constellation”, al 
dirigirse hacia una montaña, el 
aparato encendió dos luces 
amarillas en el tablero cuando 


Se hallaba a 600 metros, y dos * 


luces rojas, a la de 150 me- 
tros. El constructor dice que 
puede utilizarse igualmente 
para aterrizajes sin visibilidad. 


Utilización de aviones ¡para 


provocar artificialmente la. -: 


Muvia. 


En Gresham (Oregón) se ha 
conseguido la producción arti- 
ficial de lluvia utilizando dos 
aviones que volaron a través de 
una mube, arrojando en ella al- 
gunas pellas de “hielo seco” 
(dryci, dióxido de carbono con- 
densado). Como resultado de 
de esto, el vapor de agua con- 
tenido en la nube se transfor- 
mó en nieve, “la cual pasó, a su 
vez, al estado de lluvia al lle- 
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He aqui el puesto de pilotaje del gigantesco Boeing “Stratocruiser”., 
Es notable lo espacioso de la cabina y su buena disposición. 


. gar a capas de aire templadas. 


Este acontecimiento puede dar 


" lugar a una nueva ciencia de 


control meteorológico, gracias 


+ 2 la cual se producirá lluvia a 


voluntad, y además se disipa- 
rá la niebla en invierno. * 
Experiencias similares han 
sido llevadas a cabo por el Con- 
sejo Australiano de Investiga- 
ciones Científicas e Industria- 
les, con la cooperación de las 
Fuerzas Aéreas. australianas. 


Aviones procedentes de Sydney- 


lanzaron “hielo seco”, lo que 
dió lugar más tarde a la pro- 
ducción de aguaceros. 


Nuevos “records” homologados 
; por la FAI. . 


t 
Por la Federación Aeronáu- 


* tica Internaciona] han sido ho- 


mologados 22 “records” de 
Aviación, de los cuales 19 fue- 


“ron establecidos por las super- 


fortalezas “B-29”. 
Su detalle es el siguiente: _ 


¡Altura : 


Con 1.000 kilogramios de car- 
ga, 14.603 metros. 

Con 2.000 ídem íd., 14.180 
metros. 

Con 5.000 ídem íd., 13.793 
metros. 

Con 10.000 -ídem íd., 12.678 
metros, ñ 

Con 15.000 ídem íd., 12046 
metros 
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Todos ellos conseguidos por 
. Superfortalezas “B-29”. 


Ditancia en línea recta: 


18.081 kms.: Lockheed P-2 
VI “Neptune”. 


Velocidad : 


Sobre 1.000 y 2.000 kms., sin 
carga, batidos por Lockheed 
“P-80”. 

Sobre 1.000 kms., con 1.000 
kilogramos de carga, consegui- 
dos por un Douglas “XA-26F”, 

Sobre 5.000 kms., con 2.000 
kilogramos; sobre 1.000 kms., 
con 5.000 kgs.; sobre 2.000 ki- 
lómetros, con 5.000 kgs.; sobre 
1.000 kms., con 10.000 kgs.; so- 
bre 2.000 kms., con 10.000 ki- 
logramos, y sobre 15.000 kms., 
con 10.000 kgs. Todos han si- 
do conseguidos por. Bocing 
“B-29”, Las velocidades logra- 
das sobrepasan, en casi todas, 
los 550 kms. por hora, E 


Ensayos de control del tráfico 
por medio del “radar”, 


En la base aérea de Clinton 
County, de Wilmington, dedi- 
cada a los vuelos con toda cla- 
se de tiempo, presta servicios 
Un nuevo sistema “radar” para 
control de] tráfico. Tiene un 
radio de acción de 74 kilóme- 
tros, y será instalado también 
en el campo de Andrews Md. 
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FRANCIA . 


Ensayos de nuevos aviones 
franceses, 


El día 30 de abril hizo su se- 
gundo vuelo el prototipo ex- 
perimental de reacción, fran- 
cés, “SO-6000”, el cual se de- 
dicó especialmente a estudiar 
el tren de aterrizaje. La prue- 
ba duró quince minutos y tu- 
vo un resultado satisfactorio, 
juzgándose que en breve pla- 
zo se hará la puesta a punto 
definitivo del aparato, 

E] helicóptero a reacción 
“SO-1100” despegó, elevándose 
algunos decímetros en las 
pruebas verificadas en los ta- 
.lleres constructores de Sures- 
nes B. Se trata de un aparato 
experimental, y, en tal senti- 

. do, el trabajo no ha hecho más 
que comenzar. 


GRAN BRETAÑA 


Exportación atronáutica 
para 1947. 


- La «exportación aeronáutica. 


británica calculada para 1947 
asciende a un valor aproxima- 
do de 28 millones de dólares, 
en que se incluyen 700 aviones 
civiles de todos los tipos. En 
el período de un año (términa- 
do el 31 de marzo. último), la 
industria británica produjo 738 
aviones, entre ellos 49 trans- 
portes cuatrimotores, 8 hidro- 


aviones cuatrimotores, 68 .bi-* * 


motores de transporte y 46 bi- 
motores para líneas secunda- 
rías, 


Tres nuevos túneles aerodiná- 
micos van ai ser construidos. 


Gran Bretaña ha decidido 
construir tres túneles aerodi- 
námicos para ensayo de apa- 
ratos equipados con motores 
de reacción, Las salas de ensa- 
yo tendrán 3,95 X 2,75 metros, 
y la corriente de aire será fa- 
cilitada por un ventilador de 
siete palas y 7,3.metros de diá- 
metro, 


Opiniones sobre el inmediato 
empleo de motores de reacción. 


El Marisca] del Aire sir Ro- 
deric Hill, miembro de los Ser- 
vicios Técnicos de la RAF, no 
cree que los motores de reac- 
ción sustituyan, en un futuro 
inmediato, a los de émbolo con 


que cuenta la RAF, especial- - : 


mente los aparatos de carga 
pesada, pues existen muchos 
problemas de carácter técnico 
que deberán ser resueltos an- 
tes. 


Nuevo reactor “de bolsillo”. 


La Casa inglesa Power Jet 
ha producido un turborreactor 
de 250 cv., que constituye ac- 
tualmente e] modelo más pe- 
queño, por lo cua] se le llama 
“de bolsillo”. Está destinado 
a equipar aparatos ligeros de 
turismo. qa 

Este motor formaba parte de 
la lista secreta de aviones y 
motores, revelada en una con- 
ferencia de prensa el mes de 
abri] último. 











Dos vistas del nuevo avión de transporte construido por la FPaato- 
ría Nacional Mejicana. Puede llevar cuatro pasajeros a una ve- 
locidad de 200 kilómetros por hora, 
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Pruebas del helicóptero 
“Bristo] 171”. 


_ La Casa Bristol acaba de ve- 
rificar las pruebas de su pri- 
mer helicóptero “Bristol 171”. 
Tiene un motor de 450 cv., que 
le proporciona una velocidad 
de 160 kms/h. 'Aiutonomía, 320 
kilómetros, A 


NORUEGA 
Experiencias científicas, 


Noruega va a entrar en la 
carrera internacional por la 
energía atómica a] establecer 
una mina de uranio experimen- 
tal, de seguirse las proposicio- 
nes del Ministerio de Defensa 
para el nuevo presupuesto, 

Noruega procederá también 
a realizar experiencias con nuée- 
vos tipos de cohetes y de avio- 
nes de propulsión por reacción, 
y el año próximo se introduci- 
rá un nuevo tipo de fusil. 


SUECIA - > 
El “SAAB” de reacción. 


El aparato a reacción sutco 
“SAAB, J-21R”, construído pa- 
ra las Fuerzas aéreas suecas, 
ha efectuado el primer vuelo. 
Ha sido modelado según el 
“Vampire” británico y utiliza 
el reactor De Havilland Go- 
blin, con una tracción de kilo- 
gramos 1.541,9. Su velocidad es 
de unos 805 kiómetros por, hora. 


UT. R. $, 5. 


Descubrimiénto de un nuevo: 
polo magnético, 


Según el explorador soviéti- 
co profesor Weinberg, entre la 
isla de Wrange] y la Tierra de 
Francisco José, ha sido descu- 
bierto un nuevo polo magné- 
tico, cuya posición, se sitúa a 
86* de latitud Norte y 178” de 
longitud Oeste, Ello confirma, 
en unión del informe de los 
tripulantes del Lancaster 
“Aries””, de la RAF, que en 
mayo de 1945 volaron sobre las 
islas árticas de Sverdrup, que 
el polo magnético boreal se 
hallaba situado a unos 480 ki- 
lómetros al noroeste del pun- 
tó que le asignaba la teoría 
soviética de que son dos, y no 
uno, como se creía, los polos 
magnéticos existentes. 


Número 80 Mr 


AVIACION CIVIL 
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¡Un Auro “York”, de la B. S. A. A., sale de un aeródromo británico 


uno de sus viajes cotidianos. 


Desarrollo de la Aviación comercial de 1941 a.1947. 


“Aero Mundial” publica el siguiente cuadro sinóptico del des- 
arrollo de la Aviación comercial de 1941 a 1947: 


O O DO DO 





Correo Mercancias Cargas 
AÑOS a e E 
Kgs. Kgs. Kgs. 
E 108.546,27 143.977,69 98.954,81 
1942 ........ 78.968,00 210.518,00 .  150.732,00 
1943 ........ 93.627,00 433.358,61 - 327,383,23 
1944 0... 106.549,17 401.001,60 433.421,06 
1945... ... 135.307.539 553.448,43 487.754,20 
1946 ........ 153.842,32 * 502.864,80 81.529,88 
Kilómetros ; 
P 

AÑOS id Tiempo asajeros 
191........ 2.110.345,00 9.148 horas 42 55.093 
1 o 2.247.335,00 9.626 ” 44” 55.014 
198B ...... 2.235.652,00 11.827 ” 56 67.197 
1944 00.0... 3.131.807,23 13.784 ” 46 79.051 
1945 0.0. ...... 4.234,293,20 20.482 ” 24 89.036 
1946 ........ 4.978.291,00 24.409 dl 132.522 


En el año 1946 el tráfico aéreo registrado sobre recorridos 
transatlánticos ha sido el siguiente: - 


TWA ............ 830 viajes con 24.727 pasajeros. 
KlMiis tiras 189 ” 2 6.399 » 
Air France ......... 173 ”  ” 5114 » 
BOAC.iicii.. o... 194 ” ” 3.355 nó 
Scandinavian A... 113 ” ” 2.149 » 
A E +. E 
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CHINA 
Acuerdo aéreo chinobritánico, 


El Ministro de Comunicacio- 
neg chino ha revelado hoy que 
el Acuerdo chinobritánico so- 
bre la Aviación Civil, basado 
en el principio de reciprocidad, 
prevé la creación de líneas aé- 
reas, ; 

Este Acuerdo, que fué nego- 
ciado por una Misión británica 
presidida por sir Jhon Baldwin, 
fué aprobado, por el Consejo de 


. Ministros y será sometido para 
su ratificación al Consejo de 


Estado en la próxima sesión, 
que Se celebrará dentro -de 


"quince días, 


Este Tratado tiene cuatro 
años de vigencia, y puede ser 
denunciado o renunciado con 
seis meses de anticipación, 

En caso de divergencia, és- 
tas serán sometidas al arbitra- 
je, y si éste fracasa, a la Or- 
ganización Internacional de 
Aviación Civil. 


Producción de aviones ligeros 
durante .1946. 


Durante el año 1946, la pro- 
ducción máxima de aviones li- 
gerog alcanzó, en los Estados 
Unidos, un valor de 88 millo- 
nes de dólares. En este perío- 
do se construyeron 31.500 avio- 
netas. * : 
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Nuevo sistéma de puertas para 
hangares. 


Las puertas “Byrne”, de gran 
tamaño, de la Casa Byrne Milti- 
Leaf, de Nueva York, para han- 
gares de aviación, ofrece la sin- 
gular ventaja de que su anchu- 
ra y altura no representan nin- 
gún límite para el diseño del 
tipo “Byrne”, por lo cual ofre- 
-cen la más completa adaptabi- 
lidad de cemetraje y forma, 

El modelo más interesante es 
el de las llamadas “deslizables” 
accionadas por motor, de carre- 
ra ascendente y suspensión por 
cables. El mecanismo automáti- 
co de gran velocidad eleva la 
puerta contra la resistencia del 


aire solamente, puesto que el ' 


peso muerto es transmitido a 
unos compactos contrapesos que 
equilibran «uniformemente la 
puerta durante todo su ciclo de 
movimiento completo, 


Servicio aéreo alrededor del 
mundo, 


La Compañía Panamerican 
Airways ha inaugurado un 
servicio alrededor del mundo. 
La línea será servida por avio- 
nes “Constellation” y compren- 


derá un total de 33.000 kiló- . 


metros, que serán cubiertos en 
trescientas treinta y seis horas, 
incluyendo las escalas. El pri- 
mer viaje estará reservado ex- 
clusivamente a periodistas. 
La Compañía calcula que la 
duración de-la vuelta al mun- 
do con pasajeros será por tér- 





mino medio de ciento veinte 
horas una vez establecido el 
servicio, y que el precio del 
pasaje se elevará a 1.800 dó- 
lares, 


Se niega autorización para es- 
tablecer servicios aéreos con 
Hungría. 


v 
Las peticiones de las Com- 
pañías norteamericanas de 
Aviación para establecer ser- 
vicios aéreos en Hungría han 
sido rechazadas por las actua- 
lez autoridades húngaras. 


Propaganda para; la venta de 
avionés en: Sudamérica. 


La Dirección de Pertrechos 
norteamericana ha anunciado 
la venta de dos aviones de 
transporte a una Empresa neo- 
yorquina, la cual hará la re- 
conversión de los mismos para 
uso comercial y los exhibirá 
durante un mes en las ciuda- 
des más importantes de 'Amé- 


" rica del Sur, aun cuando no se *' 


ha fijado el itinerario com- 
pleto. ) j 

La Dirección de PertrechoS 
dispone de unos 211 aviones 


más de este tipo, cuyos precios 


varían de 10.000 a 15.000 dó- 


lares. 


Facilidaldias acordidas para el 


- cruce de: fronteras €n vuelo. 


Según ha decidido la Organi- 
zación Internacional de Avia- 
ción Civil, el control de la re- 








Victtorio Isacco con su invento: el sustitutivo del paracaídas ordó- 


nario; El inventos hizo una exhibici 


ón del aparato en el aeródromo 


de Boreham (Gran Bretaña). 
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gión de tráfico sobre la cual los 
aviones podrán volar a través 
de las fronteras internacionales 
sin obtener certificación previa, 
será establecido en varias par- 
tes de Europa y el Mediterrá- 
neo el próximo invierno. 

De aquí en adelante, cada 
país, conforme con das reglas 
de la Organización, tendrá una 
región de control prescrita, que 
se extenderá a alguna distan-. 
cia más allá de sus fronteras. 
Los aviones no necesitarán se- 
ñalar su presencia hasta que 
entren en una de estas regiones. 
Una vez dentro de ellas, el 
avión podrá llamar al punto 
central del control y obtener 
cualquier información requerida 
sobre el servicio. 

La aceptación del patrocinado 
plan británico significa que se 
desechará el “plan corredor”, 
utilizado en los Estados Unidos 
y enérgicamente apoyado por 
ellos en esta Conferencia. 

Bajo la denominación “plan 
corredor”, los aviones que yo- 
lasen en determinado radio de 
acción tendrían que dirigirse a 
través de «rutas ¡previamente 
marcadas, anunciando el mo- 
mento de su llegada a los puntos 
especificados. Bajo este siste- 
ma los aviones tendrían que te- 
ner un certificado antes de des- 
pegar de todos los países que 
deberían atravesar, aumentan- 
do así el retraso para los 'pasa- 
jeros. 


Venta de material sobrante. 


El 10 de febrero de 1947 em- 
pezó en el depósito de mate- 
rial de Erding, cerca de Munich, 
la venta del material sobrante 
del Ejército norteamericano, 
por valor de 1.000.000.000 de 
dólares. En primer lugar, el 
delegado de los Estados Uni- 


- dos para la venta en el extran- . 


jero de este material deberá 
liquidar los motores y piezas 


-de aviones, los equipos de los 


cobertizos y de aeropuertos, los 
grupos generadores y el mate- 
riil de entretenimiento del 
Ejército del Aire, según el or- 
den de las ofertas. 


Actividad de la AOA en 1946, 


La American Overseas Airli- 
mes ha aumentado su red en un 
65 por 100 en el curso del año 
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1946. Ha transportado ocho ve- 
ces más pasajeros y doce veces 
más mercancías en 1946 que 
en 1945, 

Su actividad en el pasado año 
se traduce en 8.301.064 kilóme- 
tros de rutas, 34.137 pasajeros 
transportados, 483 toneladas de 
pasaje y 600 de mercancías. 


FRANCIA 


Proyectos de “Alas” Volantes”. 


La S. N. C. A., de Sud-Est 
de Francia, trabaja en el des- 
arrollo de un avión “ala volan- 
te” experimental de un peso to- 
tal de 15 toneladas, de propul- 
sión a reacción, denominado 
“SE-1800”. Este aparato será 
el punto de partida para un 
avión rápido de un ¡peso total 
de 200 toneladas. 


GRAN BRETAÑA . 


Fotografíás aéreas submarinas, 

Aviones británicos se ocupan 
Actualmente en fijar la pro- 
fundidad de las aguas alrede- 
dor de las costas de Europa 
por medio de fotografías aé- 
Teas. 


El método que se utiliza con-. 


Siste en toniar fotografías aé- 
reas verticales simultáneas con 
dos cámaras, dotada una de un 
filtro rojo y verde la otra. El 
“análisis que efectúan luego los 
peritos en la materia determi- 
na la profundidad del agua en 
cualquier punto dentro de los 
0,9 metros, siemre que exista 
alguna profundidad conocida 
en cualquiera de las series de 
fotcgrafías sometidas a es- 
tud'o. ] 
Idéntico sistem» se aplica 
<on películag infrarrojas para 
determinar la situación exacta 
de] nivel de la marca alta. 


“Rallye” aéreo internacional 
en Derby. 


Aviones ligeros de distintús 
países europeos se trasladarán 
al aeropuerto de Derby, con 
motivo de la celebración de un 
vuelo internacional que se ce- 
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Vista durante un vuelo del nuevo Martin 202, bimotor de trans- 
porte, equipado con motores Pratt Whitney de 2.100 cv, 


lebrará en” dicho aeropuerto. 
Este vuelo ha sido wrganizado 
por e] Rea] Aero Club de la 
Gran Bretaña. Su objeto prin- 
cipal es que los pilotos ingle- 
ses puedan corresponder a la 
hospitalidad con que fueron 
atendidos en el Continente, 


Nuevo “record” de vutlo «0 
meércial. 


Un avión “Lancaster” ha es- 


. tablecido Un “record” mundial 


de vuelo sin escala desde las 
Bermudas a Londres, El vuelo 
formaba parte de una serie de 
pruebas organizadas por el Mi- 
nisterio británico de Aviación 
Civil para el abastecimiento de 
combustible én pleno vuelo. El 
recorrido, de 6.200 kilómetros, 
fué hecho en trece horas trein- 
ta y seis minutos, a una ve- 
locidad media de 460 kilóme- 
tros por hora, : 


Presupuesto para la Aviación 


1947-48, 


El presupuesto de la Avia- 


ció Civil británica para el ejer- ' 
* cicio 1947-48 se eleva a libras 


esterlinaz 24.489.500, con un 


“aumento de 2.289.490 libras so- 


bre el precedente. 

Los aumentos de créditos 
más imiportantes se destinan a 
Servicios Auxiliares (1.232.000 


libras); Establecimiento de te- 


rreno (1.870.000 libras); Ser- 
vicios en tierra de laz rutas im- 
periales (1,315,000 ]ibras); sub- 


s 
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venciones a la BBA (1.350.000 
libras). 

Por el contrario, el capítulo 
de aviones civiles y su equipo 
se reduce en 6.066.000 libras. 


Producción de Avros “Tudor”. 


La producción de aparatos 
Avro “Tudor” destinados a las 
rutas del Atlántico e imperia- 
les de la Gran Bretaña, está 


" muy avanzada; trece de los 


transportes transatlánticos “Tu- 
dor 1” se hallan en manos de 
la Sección de Desenvolvimiento 
de la Empresa British Overseas 
Airways; otros tres están lis- 
tos para su entrega a la Em- 
presa explotadora. 

De los 79 aviones “Tudor 11”, 
los dos primeros están siendo 
sometidos a sus vuelos de ensa- 
yo finales. La producción se pro- 
sigue en plena escala, y este im- 
portante pedido, hecho por el 
Ministerio de Abastecimientos, 
se espera sea objeto de oportu- 
ma ejecución. Tres “Tudor II” 
han sido pedidos por una Com- 
pañía argentina de líneas aé- 
reas; éstos, según se estima, se- 
rán entregados hacia junio pró- 
ximo. 

Se encuentra en vías de cons- 
trucción otra versión del “Tu- 
dor 1” para la British Sputh : 
American Airways; ésta «com- 
prende un fuselaje alargado, y - 
será capaz de transportar 32 
pasajeros por la ruta del At- 
lántico Sur. Están siendo - ya 
producidos cuatro de este tipo, 
que vendrá a ser conocido bajo 
la denominación de “Tudor IV”. 
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Otros dos “Tudor 1” están 
construyéndose para uso de mi- 
mistros miembros del Gabinete; 
estos aviones estarán provistos 
de salas de estar y de antesalas. 


MONACO 


Nuevo símbolo para el “radar” 
en lag Cartas marítimas. _ 


Uno de log muchos detalles 
aprobados en la V Conferencia 
Hidrográfica Internaciona] que 
acaba de tener lugar en Mó- 
naco es la de marcar, en las 
Cartas. marítimas del mundo, 
la palabra “radar” con el sím- 
bolo “Rr”, para distinguirla de 
la palabra “radio”, cuyo sím- 
bolo es “R”. 


NORUEGA 


Nueva mátrca de velocidad co- 
mercial, 


Un avión de las Líneas Aé- 
reas Escandinavas ha estable- 
cido una nueva marca de velo- 
cidad para aparatos comerciales 
al efectuar el recorrido de 6.750 
kilómetros que separan Nueva 
York de Oslo, en diecisiete ho- 
ras y nueve minutos. 


Negociaciones con Portugal. 


Noruega. iniciará en breve 
negociaciones con Portugal pa- 
Ya la firma de un Acuerdo aé- 
reo. Como consecuencia- del 
mismo, la línea noruega de la 
“Braarthens”, entre Oslo y el 
Extremo Oriente, hará escala 
en Lisboa. 


PORTUGAL 


Líneas interinsulareg en las 
Azores, 


Dentro de breve tiempo serán 


inauguradas las líneas aéreas 
interiores en el Archipiélago 
de Jas- Azores. Las islas de San 


-Miguel, Terceira y Santa Ma- 


ría quedarán unidas por esta 
nueva red aérea, servida por 
bimotores rápidos.., Estas líneas 
tendrán enlace con las .de Nue- 
va York y Lisboa. 


Obras de lampliación en los 
aeropuertos, 


El Ministro de Comunicacio- 
nes portuguéz ha anunciado 


que se van a realizar en fecha 


próxima obras importantes en 
los aeródromos de Portela de 





Para la enseñanza de la navegación, la Curtiss-Wright ha ideado 
este aparato. Ha.sido instalado, para su ensayo, en los entrenado- 
- res “Link” de tierra, 
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Sacavem (Lisboa) y de Santa 
María (Azores). En Portela se 


procederá a la ampliación de 


pistas y de] edificio de servi- 
cios, y se construirá un nuevo 
hangar y modernas instalacio- 
nes de aterrizaje sin visibili- 
dad. El de Santa María será 
convertido en aeródromo civil. 


TURQUIA 


Nueyos aeropuertos 'van a ser 
construidos. 


Ha sido firmado un Acuerdo 
entre el Gobierno turco y las 
firmas Westinghouse y White 
para la construcción de aeró- 
dromos, por ung suma de 46. 
millonez de libras turcas, Los 
trabajos comenzarán próximá- 
mente; primero en Estambul y 
Ankara y después en Hagana. 


U.R.S.S. ' 


Nueyas líneas aéreas 


En Rusia han sido creadas 
nuevas líneas aéreas, y Moscú 
está unido ahora por vía aérea. 
con Dniepropetrovsk, Kazán y 
Gorky, 

También existe un servicio. 
regular entre Moscú y Kras- 
noiarks, en Siberia, Lg dura- 
ción del viaje es de menos de: 
veinticuatro horas, 

Existe otro servicio regular 
entre la capita] soviética y las: 
cuencas hulleras del Artico en 
la región de Vorkuta. La línea 
Moscú-Leningrado ha sido do- 
blada, y los aviones recorren 
este trayecto dos veces diarias. 

Leningrado está directamen- 


te unido por un servicio diario 


a Tallin, en Estonia; Riga, 
Kichinev, en Moldavia y Kras- 
nodar. 

La línea de Kichinev pasa 


por Minsk y Luov; la de Kras- 


nodar pasa por Smolensko, 
Kursk y Rostov de] Don, Los 
habitantes de Leningrado pue- 
den asimismo volar hasta Ad- 
ler, estación de reposo del mar 


' Negro; Odesa y Sverdlovsk. 


Kiev y Minsk están unidas 
también a las costas del mar 
Negro. 

Es inminente la iniciación 
de un servicio regular aéreo 
entre Arkángel y Moscú y en- 
tre Arkángel y Naryan-Mar, 
otro puerto dez Artico. 


Bimotor cuatriplaza de 





bren retractil y motores Cirrus de 100 cv. Velocidad comercial, 210 kiló- 
metros/hora. Radio de acción práctico, 1.200 loms. 


Tráfico aéreo irregular 


Ha transcurrido ya un año desde que el 
Estado, consciente de la necesidad sentida 
por el país de ampliar su hasta entonces 
único sistema de transporte aéreo — nos 
' referimos a las líneas aéreas regulares—, 
acordó autorizar la creación de Compañías 
particulares que se dedicasen al transporte 
aéreo regular, llenando con ello un vacío 
imposible de rellenar por sus características 
y propias finalidades por la Compañía Na- 
cional de Tráfico Aéreo Regular. 


En efecto, el ““B, O. del Estado” núm. 174 
publicaba con fecha 23 de junio de 1946 el 
trascendental Decreto que había de permi- 
tir el desarrollo del nuevo método de trans- 
porte, proporcionando al mismo tiempo una 
nueva fuente de tráfico que haría aumen- 
tar el caudal de los diversos canales de trá- 
fico regular. En su preámbulo, y refirién- 
dose a las diversas circunstancias que acon- 
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. Consejero Delegado de la Compañía Auxiliar 
de Navegación Aérea, S. A. 


sejaban la nueva legislación, se decía tex- 
tualmente: 


“Paralelamente al tráfico aéreo regular, 
con rutas, horarios y tarifas predetermina- 
dos, los perfeccionamientos de la Aviación 
permiten el desarrollo de otro irregular, 
discontinuo y ocasional que pugna por to- 
mar carta de naturaleza en España, y falta 
sólo abrirle el cauce legal preciso para sú 
ordenamiento, vigilancia y tutela administra- 
tiva”, añadiéndose más adelante al compa-' 
rar el existente tráfico aéreo regular con la 
nueva modalidad de transporte: “De esta 
suerte el usuario encontrará tal vez la úni- 
ca forma de contratar servicios especiales 
con estimable economía, y será servido el 
público interés de hacer asequible este me- 
dio de locomoción a más extensas masas 
y más numerosos núcleos de población. In- 
teresa, pues, abrir cauce legal a las más 
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importantes iniciativas privadas presenta- 
das ya en trámite de instancia ante la ac- 
tual Dirección General de Aviación Civil, 
que de tiempo vienen deseando exteriori- 
zarse en el establecimiento de servicios aé- 
ros eventuales de transporte de cosas y per- 
sonas, etc.” 


Vemos, pues, que por este Decreto reco- 
nocía el Estado oficialmente la existencia 
de un potencial de tráfico aéreo distinto del 
" puramente regular, y que se hacía: preciso 
definir. Esta definición, análoga en líneas 
generales a las ya existentes en otros paí- 
ses extranjeros, aparece a continuación en 
la parte dispositiva del referido : Decreto, 
transcribiéndose . aquí textualmente para 
mejor información: “Se entiende por trá- 
- fico aéreo irregular aquel no exclusiva- 
mente concedido en la Ley de 7 de junio 
de 1940 que se efectúe con fines comercia- 
les y sin sujeción a rutas u horarios prefija- 
dos, ya sea de pasajeros, de mercancías O 


de ambas clases, y cualquiera que sea la 


forma de determinar su precio.” 


Permitasenos ahora aclarar de. modo 
práctico las ventajas de toda indole que 
España ha de conseguir con la creación de 
este tipo de tráfico. 'En el orden interno, 
aparece como principal objetivo de la nue- 
va legislación el contribuir a la mejora de 
las comunicaciones nacionales al ligar, me- 
diante el empleo de material adecuado, to- 
dos los núcleos de población de cierta im- 
portancia industrial o demográfica que hoy 
se hallan malamente unidos por una pre- 
caria red de [comunicaciones terrestres, y 
que la Compañía nacional explotadora del 
tráfico aéreo regular, por sus peculiares 
condiciones técnicas y de organización, no 
ha de poder atender, ya que la diferencia 
en la organización de los dos tipos de ser- 
vicios es tan considerable, que no resulta 
exagerado el compararla con la existente 
entre la organización de una Compañia 
marítima trasatlántica de pasajeros y una 
Compañía de motoveleros de cabotaje. Sin 
ánimo de critica para otros medios de trans- 
porte, y únicamente impulsados por nues- 
tro deseo de aclarar la situación, mencio- 
namos a continuación algunos ejemplos del 
estado actual de los medios de comunica- 
ción terrestre entre ciertas capitales espa- 
ñolas: ; 
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Madrid-Murcia. — Sólo existe comunicación 
por ferrocarril. Duración del viáje, diez ho- 
ras; precio en primera clase, 143 pesetas; 
con cama incluida, 150 pesetas más (no” 
existe coche-cama más que una vez a la 
semana); total, 293 pesetas. ; 


Madrid-Badajoz.—Como en el caso anterior, 
sólo” existe comunicación por ferrocarril. 
El viaje dura doce horas, y su precio con 
cama incluída es de 360 pesetas (no existe 
más que un coche-cama a la semana). 


Málaga-Sevilla.—El tren invierte nueve ho- 
ras; el precio del tren en primera es de 
60 pesetas. La distancia: por aire es de 170 
kilómetros. 


Granada-Málaga. — Están enlazadas por tren 
y autobús. El tren correo invierte en su 
recorrido seis horas y quince minutos. El 
autobús invierte cuatro horas, La distan- 
cia por aire es de 115 kilómetros. 


Los casos citados han sido escogidos al 
azar entre los muchos que se pueden pre- 
sentar y que no se incluyen a fin de no 
prolongar desmesuradamente este escrito. 


_No pretendemos que sean los más im- 


portantes, ya que probablemente habrá 
quien considere que lo ha de ser mucho 
más la únión del país Vasco con Madrid, 
Barcelona y Valencia, la unión aérea de 
Madrid con Galicia y Asturias, de Sevi- 
lla con Valencia y Barcelona, o la solda- 
dura de las islas del Archipiélago canario, 
únicamente realizable, por sus peculiares 
características topográficas; por vía aérea. 


Ahora bien: si el potencial de tráfico 
existente entre dos núcleos de población va- 
ría en proporción directa, y aparte de otros 
factores de menor importancia con la suma 
total de habitantes y la diferencia de dis- 
tancias (medidas en unidades de tiempo) 
terrestres y aéreas, y es función de das re- 
lacionés de dependencia comercial o admi- 
nistrativa entre los dos núcleos de pobla- 
ción considerados, no nos parece pecar de: 
optimistas al asegurar que existe un trá- 
fico aéreo potencial importante entre Ma- 
drid y Badajoz, en que la diferencia de dis- 
tancias es de diez horas y media en favor 
del aire; Sevilla-Málaga (ocho horas y 
cuarto en favor del avión); Madrid-Mur- 
cia, etc., tanto más cuanto que los. precios. 
de uno y otro medio de transporte en los 
casos aquí citados son perfectamente com- 
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parables. (Las tarifas de una peseta por 
kilómetro y pasajero que nuestra Compa- 
nía aplica son casi idénticas a los precios 
del billete de ferrocarril con cama.) 


Pero es que, además de mejorar el sis- 
tema actual de comunicaciones nacionales, 
el nuevo método de transporte proporcio- 
na, con su característica ductilidad, un pro- 
cedimiento de rápidos desplazamientos, in- 
existentes hasta ahora y esenciales en el 
normal desarrollo de una sociedad moderna. 


Á montones se pueden citar ejemplos 
prácticos. El médico o el cirujano famoso 
cuyos servicios son recurridos con angus- 
tiosa urgencia por el paciente que yace en 
alejada localidad. El negociante o el indus- 
trial que necesita: desplazarse de su resi- 
dencia habitual súbitamente para resolver 
una transacción oficial o particular inapla- 
zable, y que sin su presencia se perdería. 
El torero que tiene contrata en dos días 
consecutivos en plazas separadas por cen- 
tenares de kilómetros, no han podido rea- 
lizar plenamente” su misión peculiar en 
nuestra sociedad hasta la aparición del núe- 
vo método de transporte. 


Pero aún hay más: la nueva herramien- 
ta de transporte, alumbrada gracias a la 
clara visión de la Dirección de Aviación 
Civil, ha de incrementar considerablemen- 
el caudal de tráfico existente en la. red del 
tráfico aéreo regular. En efecto, en la 
actualidad, las líneas aéreas regulares espa- 
ñolas tocan únicamente en los aeropuertos 
de Madrid, Barcelona, Palma de Mallorca, 
Valencia, Sevilla, Las Palmas y Santa Cruz 
de Tenerife; es decir, siete de las cincuen- 
ta capitales españolas. Probablemente, han 
de transcurrir muchos años antes de que 
el número antes citado sobrepase de diez, 
ya que, por un.lado, razones de índole téc- 
nica (aeropuertos de características nece- 
sarias para satisfacer al tipo de material 
usado), y otras de tipo organizativo (re- 
pugnancia natural en toda Compañía de 
transporte aéreo a complicar su organiza- 
ción con el empleo de material heterogé- 
neo), se han de oponer a ello, En este su- 
puesto, la única posibilidad de expansión 
para las lineas aéreas sería tratar de uti- 
lizar totalmente el potencial de tráfico exis- 
tente en esas diez ciudades, posición a la 
que puede llegarse en un futuro muy inme- 
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diato, y que únicamente representaría el 
atender al 25 por :100 de la población de 
España. En cambio,'el tráfico aéreo irregu- 
lar proporciona con su ayuda la posibili- 
dad de que el potencial de tráfico de las 
líneas aéreas regulares abarque el 100 


por 100 de la población española, ya que 


nuestra Compañía podría establecer, con' 
su especial organización y material, una se- 
rie de “lineas de alimentación” entre los 
núcleos de población aislados actualmente 
por vía aérea, y las cabeceras o termina- 
les de las líneas regulares, que jugarían el 
mismo papel con respecto a éstas que el 
que los afluentes juegan con respecto a los 
ríos principales de nuestro sistema hidro-- 
gráfico, contribuyendo a alcanzar la anhe- 
lada meta de que las subvenciones aporta- 
das hasta ahora para la consecución de un 
tráfico aéreo regular:por todos los contribu- . 


_ytntes españoles repercutan en beneficio de 
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todos aquéllos y no recaigan exclusivamen- 
te sobre una privilegiada minoría residente 


en algunas de las escasas cabeceras de lí- 
neas regulares.' 


Esto, por lo que se refiere a las venta- 
jas que el nuevo procedimiento de transpor- 
te aéreo ha de proporcionarnos en el as- 
pecto puramente interior. Consideremos 
ahora, aunque sólo sea brevemente, aque- 
llos de orden exterior. 


Primeramente, aparece como principal y 
más importante el aumento de nuestro po- 
tencial económico. Efectivamente: del mis- 


mo modo que hasta hace unos cuantos años 


la red de comunicaciones terrestres, el sis-* 
tema de líneas de navegación marítima y 
su flota mercante pesaban poderosamente 
al evaluar el potencial económico de un 
pais, hoy en día, y a raíz de terminarse la 
pasada conflagración, en la que tan plena- 
mente se demostró la suprema importancia 
de la Aviación como elemento de transpor- 
te, han intervenido como nuevos factores 
en aquella evaluación las lineas aéreas y 
las Compañías de tráfico aéreo irregular 
(tan parecidas éstas en muchos de sus as- 
pectos operativos a la explotación de los 
servicios de “Tramp” maritimos). Sin em- 
bargo, es posible que, aun cuando para nos- 
otros es ésta la más importante de las ven- 
tajas proporcionadas por una flota nacio- 
nal de .tráfico aéreo irregular, aparezca 
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para algunos como una consideración teó- 
rica, de difícil transformación práctica, por 
lo que pasamos a continuación a dar argu- 
mentos concretos de este último orden. Dos 


son los aspectos de nuestro comercio €x- 


terior sobre los que se manifiesta ventajo- 
samente el nuevo tipo de transporte. Es 
uno aquel que se expresa por la posibili- 
dad que proporciona a nuestro pais de po- 
seer una herramienta propia para la expor- 
tación de nuestros propios productos, sien- 
do el otro la posibilidad, que asimismo crea, 
de abrir mercados a productos nacionales 
de tipo perecedero, que antes no. podian 
aspirar a darse a conocer en el Extranjero. 
Ambos factores se traducen prácticamente 
en divisas, cuya importancia vital en estos 
momentos no necesitamos hacer resaltar. 
Efectivamente, todavía, y pese a los esfuer- 
zos realizados en los últimos años por los 
organismos competentes, es grande la san- 
gría que nuestra economía experimenta por 
la falta de una nota mercante marítima pro- 
pia. Si se repasan las estadísticas, incluso 
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concretamente) 240 toneladas de carga ge- 
neral (fruta fresca, en un 80 por 100), lo : 
que representa una pérdida para la econo- 
mía nacional (pérdida por lo que supone 
falta de recogida) de unas 30.000 libras es- 
terlinas en concepto de fletes, Esta cifra, 
que se refiere únicamente a un país y a un 
período de dos meses, puede multiplicarse 
fácilmente por 15 si la referimos a un año 
y a todos los paises con dos que teriemos 
comercio normal; y si esto ocurre en el 
primer año de iniciación de un tipo de trá- 
fico, ¿puede imaginarse a lo que ascenderán 
las cifras al final de los próximos cinco 
años? 

Pero además, y como antes apuntábamos, 
el tráfico aéreo del tipo que nos ocupa pro- 


. porciona a España la herramienta ideal para 


abrir un mercado exterior, hasta ahora ce- 
rrado para. un gran número de productos 


* agrícolas propios de tipo perecedero y de 


las correspondientes a estos últimos años, 


se observará el importante número de mi- 
llones de pesetas que ha habido que pagar 


a paises extranjeros (Inglaterra, América,' 


Suecia, Dinamarca, - etc.) como pago de 
transporte de nuestros propios productos de 
exportación. No se podrá evitar mientras 
que España no cuente con medios propios 
de transporte exterior. 


No pretendemos reclamar para nuestro 
tipo de tráfico el honor de acabar con este 
tumor en nuestra economia; pero sí pre- 
tenderios, en cambio, el que se nos,conce- 
da un sitio en la primera dínea de las co- 
lectividades que luchan y lucharán en pro- 
curar la evitación de tumor análogo produ- 
cido por defecto de flota aérea. El peligro 
es grande, y así lo han visto, con visión cer- 
tera, el Ministerio del Aire y la Dirección 
de Aviación Civil, Si no se actúa pronto, la 
sangría que antes achacábamos a nuestra 


falta de transportes marítimos puede exten- 


" derse al' aire. Citemos casos concretos. Se- 
gún datos oficiales, en el intervalo de tiem- 
po transcurrido entre el 15 de abril y el 
13 úe junio del corriente año, han tomado 
tierra en los aeródromos españoles 85 avio- 
nes de carga ingleses. Estos aviones han 
“sacado” fuera de España (a Inglaterra, 


gran valor en el conjunto de la economía 
nacional. En efecto, un gran número de fru- 
tas frescas, como mandarinas, fresas, fre- 
sories, albaricoques, paraguayas, etc., o son 
exportadas por aire, o no Se pueden expor- 
tar (su vida después de cortadas es suma- 
mente limitada), pudiéndose decir lo mis- 
mo de un cierto tipo de pescados finos y 
mariscos. Las cifras de mandarinas que 


“en la pasada campaña se exportaron por 


aire (primer ensayo hecho en España para 
la exportación «aérea de frutas) rebasaron 
las 120.000 cajas. La fresa, fresones y al- 
baricoques constituyen un porcentaje im- 
portante de las 240 toneladas que anterior- 
mente citáhamos como exportadas por vía 
aérea en.el transcurso de los dos meses 
de referencia. Las paraguayas de Murcia, 
si los acontecimientos se desarrollan con 
arreglo a lo previsto, empezarán a expor- 
tarse por vía aérea en los últimos dias del 
corriente mes (junio). Pues bien: téngase 
en cuenta que de los productos antes cita- 
dos, únicamente la mandarina era conoci- 


* da en el Extranjero, y esto como artículo 


de lujo, ya que el precio de transporte y 
embalaje especia! necesario para su buena 
conservación encarecía excesivamente el 
producto para el consumidor extranjero, 
siendo los demás prácticamente desconoci-: 
dos para aquéllos. Pero es que, además, la 


.Providencia ha favorecido a nuestro país 
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- con un tipo climático tal, que hace que pro- 


ductos análogos se. “den” en España con un 
mes de adelanto con respecto a otros países 
competidores, siendo fácil apreciar la ven- 
taja que la inteligente utilización de nuestra 
flota aérea puede en estas condiciones re- 
portar a nuestra economia, 


Por último, las Compañías aéreas de 
tráfico irregular pueden contribuir podero- 
samente a la canalización del turismo ex- 
tranjero hacia nuestra Patria, con los in- 
calculables beneficios que de este “hecho 


Pueden derivarse. Hoy es un hecho que el 


mundo vive a un ritmo infinitamente más 
rápido que hace veinte años, y que al mis- 
mo tiempo las distancias se han acortado 
en proporción directa con el aumento de 
velocidad en los transportes. Hace veinte 
años, el turista americano que: podía per- 


mitirse unas vacaciones lo suficientemente : 


largas para poder venir a disfrutarlas a 


este lado del Atlántico, constituía un tanto * 


por ciento pequeñísimo respecto al núme- 
ro de habitantes, y generalmente se “con- 
centraba” en un país europeo (Francia, Ita- 
lia, Suiza, etc.) por falta de tiempo “para 
más, Hoy, los tiempos han cambiado, y son 
muchísimos los americanos (y lo mismo, 
aunque en escala menor, puede aplicarse a 
los ingleses) que pretenden visitar en sus 
dos semanas de vacaciones anuales, no un 
determinado país europeo, sino una serie 
de ellos. Para esto se necesita que en el 


interior de cada país exista, aparte de la . 


red de líneas regulares, un fuerte sistema 
de comunicaciones aéreas irregulares, ya 
que generalmente las escalas de nuestras 
líneas no coinciden con los lugares intere- 
santes desde el punto de vista turístico. 


-Concretamente, en nuestras oficinas de trá- 


fico se reciben, a través de las Agencias de 
viajes, infinidad de consultas extranjeras 
sobre nuestras posibilidades para “enseñar 
España en cuatro días”. Turistas que, lle-- 
gados a Madrid por vía aérea, quisieran ver. 
Granada, Palma de Mallorca, Málaga y San- 


tiago, por ejemplo, en cuatro o cinco días, - 


embarcando en Madrid al acabar su peri- 
plo para otros países europeos, Ahora bien: 
las Agencias de viajes, como «es lógico, exi- 
gen garantías sobre la realización de los 
servicios solicitados, garantías que, al no 
poder. dar por falta de material, se tra- 
ducen, en la mayoría de los casos, en la 


o 
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suspensión definitiva del proyectado viaje 
a nuestra Patria. 


Con lo que antecede, creemos que, sin 
necesidad de nuevos argumentos, que au- 
mentarían innecesariamente la extensión de 
este artículo, hemos podido demostrar lo 
sumamente beneficioso que la disposición 
citada al comienzo del mismo ha de resul- 
tar para el incremento de nuestra riqueza 
nacional, siendo únicamente de lamentar 
el que, debido a las dificultades existentes 
para la importación de material extranje- 





118.000 | (23.800 


DA/AJEROS: KILQMÉTDO 








Gráfico de los pasajeros. —Kilómetros totalizados 
por los aviones de la CANA en el primer cuatri- 
mestre del año en curso. 


ro, ajenas, por supuesto, en absoluto al Mi- 
nisterio del Aire, no haya podido nuestra 
Compañía “encargarse” en este año más 
que de una mínima parte del potencial de 
tráfico existente, teniendo la certeza, que 
creemos haber demostrado con cifras, que 
de haber podido hacerlo, hubiésemos rein- 


_tegrado sobradamente al Estado las divisas 
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que éste hubiese necesitado adelantar para 
la adquisición del material de vuelo. 


Pasemos ahora a esbozar, aunque sea 
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ligeramente, alguno de los problemas que 
plantea la organización de una Compañía 


de Tráfico Aéreo Irregular. El primero y. 


fundamental ha sido para nosotros el estu- 
dio de unas tarifas que, siendo lo suficien- 
temente reducidas para resultar aceptables 
al público en general, sean al mismo tiempo 
soportables para la capacidad económica de 
la Compañía. Después de profundos estu- 
dios teóricos y estadísticos de comparación 
con otros tipos de transporte, y del indice 
de: riqueza individual nacional, se llegó a la 
conclusión de que el mercado mejor y más 
amplio se encontraría con una tarifa nor- 
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por pasajero transportado con las consi- 
guientes ventajas acarreadas con la reduc- 
ción de la carga de gastos fijos (amorti- 
zación, seguros, gastos generales, etc.) por 


kilómetro. Asimismo, y atendiendo general- 


mal de una peseta por pasajero y kilóme- . 


tro recorrido. Quedaba únicamente por es- 
tudiar si existían tipos de aviones en el 
mercado mundial que permitiesen hacer co- 





Pasajeros transportados, Iilómetros volados e in- 
gresos brutos correspondientes al primer cudibri. 
mestre de explotación de CANA. 


mercial la explotación de aquellas tarifas 
y efectuar la selección de los mismos, Pri- 
meramente llegamos al convencimiento, por 
razones fácilmente de entender, si se con- 
sidera que habríamos de realizar la creación 
de un nuevo mercado de tráfico aéreo, que 
la capacidad máxima de nuestros aviones 
en nuestra primera etapa habría de oscilar 


alrededor de los diez pasajeros, o como-'al-* 


ternativa una tonelada de carga, ya que de 
esta manera se-rebajaba en la iniciación los 
riesgos de: que la falta -de demanda para 
la compra del espacio disponible (pasaje y 
carga) nos hiciese trabajar con un bajo coe- 
ficiente de utilización, aumentando al mis- 
mo tiempo el número de kilómetros volados 


mente a razones de tipo económico y a que 
la amortización en este periodo crítico de 
evolución de la técnica: aeronáutica hay que 
efectuarla rapidisimamente, se decidió el 
que los aviones, dentro de un standard su- 
ficiente y razonable de seguridad y confort, 
habrían de tener un precio de coste mini- 
mo. Todas estas consideraciones nos hicie- 
ron fijarnos en los productos de la Casa 
Miles de Reading (Inglaterra), como los 
que más se acercaban a los ideales fijados 
por nosotros, concertando inmediatamente 
con aquélla una orden para la adquisición 
de cuatro bimotores “Gemini” (cuatripla- 
zas), que por sus caracteristicas de veloci- 
dad, radio de acción, confort y seguridad 
(vuela perfectamente a plena carga con un 
motor) constituye el tipo ideal de avión de 
alquiler, y cuatro “Aerovans”, también bi- 
motores, proyectados para el transporte in- 
distinto de nueve pasajeros o una tonelada 
de carga, que a lo reducido de su precio 
operativo une extraordinarias -caracteristi- 
cas de capacidad volumétrica, satisfaciendo 
ambos tipos plenamente la pata nosotros 
importantísima condición de ser suscepti- 
bles de ser operados en campos con dimen- 
siones no superiores a los 500 metros, ca- 
racterística esta que los capacitaba “a prio- 
Ei? para llegar fácilmente a cualquier rin- 
cón del viejo solar hispano. 


Quedaba únicamente por encontrar el tipo 
de: organización que había de hacer viable 
la realización práctica de la idea. Presen- 


tando el nuevo negocio características tan 


diversas a las de las líneas aéreas regula- 
res en todos sus aspectos, era obligado 
abandonar el tipo clásico de organización 
de aquéllas, adoptando un esquema propio. 
A grandes rasgos la organización adoptada 
ha consistido en subdividir el trabajo de la 
Gerencia en tres grandes Secciones, deno- 
minadas Tráfico, Explotación y Vuelos, las 
cuales ocupan, respectivamente, los puestos 
de Ventas, Producción y Distribución en 
una industria cualquiera, Efectivamente, la 


_Sección de Tráfico no tiene en realidad más 
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objeto que la venta del espacio disponible 
de nuestros aviones, espacio que viene fa- 
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cilitado (producido) por la Sección de Ex- 
plotación, la cual es la responsable de que 
los aviones estén dispuestos para el vuelo 
en condiciones de seguridad, economía y 
confort, tales que resulten proposiciones 
comerciales para los clientes, siendo la de 
Vuelos la que se encarga en síntesis de 
todo lo cóncerniente al vuelo propiamente 
dicho desde el momento en que la mercan- 
cia o pasaje se carga en el avión en el 
aeropuerto de salida hasta su descarga en 
el de llegada (Distribución). Como antes 
decíamos, cada una de estas Secciones pre- 
senta características peculiares y propias 
del tipo de tráfico que se explota. Por ejem- 


plo, la Sección de Tráfico presenta como . 


punto diferencial con sus homólogas en las 
lineas aéreas, la inestabilidad de tráfico que 
es preciso considerar desde un punto de 
vista de supérficie en contraposición con el 
lineal. Esto obliga a que la Sección de Trá- 
“fico posea en todo momento una completa 
información de las demandas de tráfico en 
todas sus zonas de operaciones, al objeto 
de poder seleccionar dentro .de aquéllas las 
que mejor se presten a solucionar el com- 
- Plicado problema del retorno, piedra angu- 
lar de cuya feliz resolución dependerá en 
gran parte el éxito comercial de la Em- 
presa. - 


La Sección de Explotación, por su parte, 


¡ná 


q 





de 
polaco 


Javión Jeria 


a 


Reparto de los gastos de explotación por kilóme- 


tro volado fijos, como gasolina,” aceite, primas de 
vuelo, etc., y variables como depreciación del ma- 
terial, etc., correspondientes al mes de abril de 1947. 
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ve complicada su operación, lo mismo que 
la de Tráfico, por la irregular distribución 
de los servicios, ya que la diversidad de 
escalas y la discontinuidad entre las mis- 
mas impide el realizar un entretenimiento 
lineal de material, viéndose forzada a adop- 
tar una organización centripeta, y lo que 
es más, a proveer al material con medios 
propios para su atención en las posibles es- 
calas (mecánicos de a bordo), con el doble 
quebranto en pérdida de espacio disponible 
y aumento de las primas kilométricas por 
avión. Consecuencia también de la irregu- 





“Aerovan” —Bimotor capaz para ocho pasajeros 

o 900 kgs. de carga, piloto y radiotelagrafista, 

Motores Cirrus de 155 cv. Velocidad comercial, 
180 kems/h. Radio de acción práctico, 900 kms. 


lar distribución de nuestro tipo de tráfico 
es la necesidad de que la Sección de Ex- 
plotación posea una oficina meteorológica 
lo más perfecta posible para que, a la vista 
de los datos por ella facilitados, pueda de- 
terminar las diferentes condiciones atmos- 
féricas que se hán de encontrar en las dis- 
tintas zonas de explotación con una antela- 
ción no inferior a veinticuatro horas a la 
iniciación de un servicio, dato este que in- 
fluye poderosamente al adoptar la distri- 
bución definitiva de servicios en un día de- 
terminado. 


También las peculiares «características de 
nuestros servicios influyen poderosamente 
en la organización de la Sección de Vuelos, 
ya que el trabajo de las: tripulaciones, en 
vez de ser rutinario y especializado, como 
ocurre en las líneas aéreas regulares, en 
donde aquéllas están especializadas en un 
número muy limitado de recorridos, tiene 
una amplitud que abarca todos y cada uno 
de los puntos-escalas de la zona total de 
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operaciones, Esto se traduce en un entre- 
namiento del personal volante totalmente 
distinto del de las líneas aéreas regulares 
y una preparación y organización técnica 
de la Sección, basada también en superfi- 
cies en vez de líneas. : : 
Una vez sentadas y estudiadas estas pre- 


misas teóricas, CANA estimó que habrían 
de ser confirmadas o corregidas durante un 


período de experimentación práctica, para . 


lo cual se solicitó el correspondiente per- 
miso de la Dirección General de Aviación 
Civil para comenzar nuestras operaciones 
comerciales con dos aviones representativos 
cada uno de los tipos que considerábamos 
como límites extremos en la primera etapa 
de nuestras actividades. Uno, un magníifi- 
co bimotor “Siebel” de ocho plazas, equi- 
pado con dos motores “Argus” de 450 HP, 
siendo el otro una avioneta “Auster” de 
dos pasajeros y motor de 100 HP. Conce- 
dido el permiso inmediatamente por Avia- 
ción Civil, el día 11 de enero se procedió 
a realizar con el “Siebel” nuestro primer 
servicio comercial sobre la ruta de Bar- 
celona. A 


No cansaré al lector inútilmente con una 
exposición detallada de los resultados ob- 
tenidos en nuestro período experimental; 
baste decir que la oportunidad del Decreto 
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original del nuevo tipo de tráfico se vió 
confirmada ampliamente por la avidez con 
que el público acogió el nuevo tipo de trans- 
porte, sobrepasando las demandas para pa- 
saje y carga nuestras más optimistas pre- 
visiones. 


En el aspecto de organización, CANA 
cuenta actualmente con seis tripulaciones 
completas, capitaneadas por el ya veterano 
piloto de transportes Juan Ramirez, nom- 
bre lo suficientemente conocido para hacer 
inútiles la inclusión de cualquier calificati- 
vo, contando con un personal entusiasta de 
toda índole (administrativo, de talleres, et- 


cétera) suficiente para la explotación co- 


mercial de ocho aviones. 


El material, y gracias a la puntualidad 
demostrada en el cumplimiento de sus com- 
promisos por la Casa constructora (Miles 
Aircraft, Ltd.), se halla en su totalidad en 
España. Sin embargo, y desgraciadamente, 
no está todavia en condiciones de explota- 


_ción, ya que, debido a dificultades difíciles 


de comprender, no se ha logrado resolver 
todavia complicadas formalidades relaciona- 
das con los permisos de importación. A pe- 
sar de ello, seguimos optimistas, y estamos 
convencidos de que en fecha próxima estas 
dificultades han de-someterse a la nueva 
fe aeronáutica. : 








«Siebel” —Bimotor capaz 
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para ocho pasajeros y tres tripulantes. Motores Argus. de 390 cv. Velo- 
cidad comercial, 250 kms/h, Radio de acción práctico, 1.200 kms. 











Aeropuerto terrestre y marítimo de Singapur. 


Ligera reseña crítica de las características de los 
aeropuertos principales del mundo 


Creemos conveniente y oportuno hacer una 
ligera reseña crítica de los principales aeropuer- 
tos del mundo construídos antes de la última gue- 
rra mundial, así como de los que se construyen y 
proyectan en la actualidad, ya que el conocimiento 
de las condiciones de cada uno de ellos, expues- 
tas de una manera desapasionada, con el único 
fin de la enseñanza, nos puede conducir a la eli- 
minación de posibles errores en los proyectos 
futuros. 


Es claro que esta crítica no puede ser com- 
pleta; sería necesario conocer las diferentes ra- 
zones por las que los técnicos los proyectaron 
de las formas que están construídos. Estas ra- 
zones pueden ser de tal peso, que anulen por 
completo la crítica, terminando por ser las me- 


Por FRANCISCO LOPEZ-PEDRAZA 
Ingeniero. Aeronáutico. 


jores soluciones que en aquellos momentos y 
circunstancias se pudieran adoptar. 


No pretendemos por eso tratar de la econo- 


“ mía constructiva, ni circunstancias y necesidades 
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con las que se construyeron; sino solamente ex- 
poner sus principales defectos en relación con 
las necesidades que en la actualidad tiene el trá- 
fico, ya que no se trata de resolver problemas 
pasados, sino futuros. Por otra parte, casi todos 


los defectos que tienen los aeropuertos (hasta 


ahora construídos son de la misma naturaleza; 
por lo que no es posible atribuirlos a causas de 
carácter personal, sino solamente, y esta es la ra- 
zón, a la falta de contacto de los elementos téc- 
nicos con las actividades aéreas. 


La técnica del aeropuerto no es estacionaria ; 
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Fig. 1. 


se desarrolla constantemente mirando al futu- visión del desarrollo de éste. Influyen en él tan- 
ro, por lo que hace falta un íntimo contacto en- to las modalidades aerodinámicas como de pro- 
tre el avión y el aeropuerto para llegar a la pre- pulsión de las aeronaves, que pueden hacer va- 
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riar por completo el problema, sobre todo en 
. Épocas como la actual, de constante avance de 
características, por lo que no es posible acomo- 
dar de una manera satisfactoria otras técnicas 
que no tengan un contacto directo con el avión. 


Si analizamos en primer lugar las dimensio- 
nes de los aeropuertos construidos, encontramos 
que las longitudes de pistas de casi todos ellos 
son verdaderamente pequeñas, y bien está que 
se construyeran así si las necesidades no eran 





BARAJAS 
(MADRID) 






KLOTEN 
(ZURICH) , 





mayores; lo que es inadmisible es que la mayo- 
ría de las veces los aumentos de dimensiones 
sean, en unos casos, costosísimos, y, en otros, 
.prácticamente imposibles. 


Si observamos las figuras 1 a 8, en las que 
se sitúan a la misma cala los principales aero- 
. puertos construidos en el mundo y algunos de 
los que se' están construyendo en la actualidad, 
vemos palpablemente la falta de dimensiones de 
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los primeros, pudiéndose decir que casi todos 
son prácticamente inútiles solamente por esta cir- 
cunstancia. 


Si analizamos, por otra parte, las dificulta- 
des de los sectores de acceso, cantidad de tráfico 





LONDRES 





ORLY 
(PARIS) 





Figs. 5 y 6. 


, 
previsto, concepción de desarrollo del tráfico, 
etcétera, llegamos a la conclusión de que aun 
siendo posibles las ampliaciones, muy pocos pue- 
den ser útiles en el futuro, y de estos pocos en 
casi ningún caso es posible mantener las cons- 
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trucciones actuales, teniendo que dar por perdi- 
dos los gastos invertidos en su construcción, 


El análisis de cada uno de ellos dará más luz 
. sobre los dijerentes problemas. 











HP . 
E AS 


E AA Aeropuertos construídos antes de 1940. 
CALIFORNIA "LONG BEACH” (U.S.A) ; : 
Aeropuerto de “St. Hubert”, Montreal (tigu- 
ra 9).—Situado a 18 kilómetros de Montreal, 
con tres pistas de vuelo de 900 á 1.200 metros 
de longitud y 52 metros de anchura; las pistas 
de rodadura son de 30 metros de anchura y ob- 
tienen un desarrollo total de 2.100 metros. 








PHILADELPHIA 


Es posible ampliar el aeropuerto a doble nú- 
mero de las pistas, formando ángulos de 30”; 
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Fig. 9. 


" pero aun así el tráfico está limitado a 60 avio- 
nes por la forma en que están trazadas las pistas. 
“Las aproximaciones y áreas marginales són 
francas, pero el desarrollo de las edificaciones 
en línea alrededor de la superficie del aeropuer- 
to son causa de que los sectores de salida de 
vientos dominantes sean de reducidas dimensio- 
nes y con obstáculos. 

Aeropuerto de Bostón (fig. 10).—Situado a 
tres kilómetros de Boston, con una superficie 
total de 150 hectáreas; tiene pavimento de cés- 

E 4 ped, con unas cabezas de despegue afirmadas de 
Figs. 7 y 8. 250 metros de longitud. 


1009 


52 


.. a 
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La máxima longitud del campo es de 1.500 
metros, no habiéndose previsto en su construc- 
ción planes de futuras ampliaciones. 


La situación de las edificaciones con relación 
a los vientos dominantes es francamente mala, 
por do que el tráfico aéreo se hace difícil, ha- 
biéndose previsto derribar los hangares situados 
en la zona occidental del aeropuerto; pero aun 
así el edificio central no tiene vistas sobre una 
gran parte del mismo. : 


[La distancia de 1,5 kilómetros a las altas cons- 
trucciones de la ciudad constituyen un serio pe- 
ligro en los sectores de entrada de direc- 
ción S. O., que son los más frecuentes. 





Fig. 10, 


Por otra parte, el acceso de vehículos desde 
la ciudad se hace dificultoso y lento por las 
congestionadas calles y por un túnel de casi dos 
kilómetros de longitud. * 


Aeropuerto de “Port Columbus”, Columbus 
(figura 11).—Situado a 10 kilómetros al este de 
la ciudad, está desarrdllado con cuatro pistas de 
1.000 a 1.125 metros de longitud y 3o metros de 
anchura, de pavimento asfáltico. 


Las pequeñas dimensiones de este aeropuerto * 
no cumplen las necesidades de gran tráfico que . 


corresponde a su situación; no obstante, es de 
los aeropuertos de mejores cualidades de zonas 
de aproximación y de rápidas comunicaciones 
con la ciudad. 

La situación de la zona de edificios en la ca- 
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beza de una pista es uno de sus principales in- 
convenientes. 


Aeropuerto de ““Croydon”, Londres (fig. 12). 
Situado a 17 kilómetros de la Vitoria Station, 


- 








COLUMBUS . 


Fig. 11. 


de Londres, ocupa una superficie total de 130 
hectáreas de pavimento de hierba, y 


Las máximas dimensiones de 1.200 metros 
demuestran las pocas posibilidades de desarrollo 
de este aeropuerto, por lo que en la actualidad 
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- tienerí que útilizar un aeropuerto en plena cons- 
trucción, situado a bastante distancia de Lon- 
dres. a 


Aunque puede aplicarse algo por la zona Sur- 
Este, la situación de sus construcciones, preci- 
samente en la zona de entrada, más frecuente, 
le hacen francamente'inútil para el tráfico co- 
' mercial, ; 


Lo que ha llamado continuamente la atención 
en este aeropuerto han sido los excelentes equi- 
pos de control del tráfico aéreo, supliendo éstos 
en muchos casos la falta de superficie del mismo. 

Aeropuerto de “Terpelhof”, Berlín (fig. 13). 
Situado dentro de los límites de la ciudad, y a 
3,5 kilómetros del centro de la misma, ocupa 
una superficie ovoide, con el eje mayor de dos 
kilómetros y el eje menor de 1,600 kilómetros. 


El aeropuerto, con pavimento de césped, tiene 


una pista afirmada de circulación que contornea ' 


al aeropuerto, y unos ensanchamientos para ca- 
lentamiento de motores y primera parte de la 
carrera de despegue. 
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Fig. 13. 


Aunque fué uno de los más grandes aeropuer- 
tos del mundo, su situación próxima a la ciudad 
y -sus sectores de entrada, dificúltados en todos 
sentidos por las construcciones de la ciudad, le 
hacen inútil para el tráfico a que está llamado, 
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siendo muy difícil desarrollar en él con seguri- 
dad las operaciones de vuelo en mal tiempo. 


¡Concebido de una forma amplísima y monu- 
mental en sus construcciones, desarrolla todos 
los hangares en una línea de más de 1.000 me- 
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Fig. 14. 


tros delante del edificio terminal, sirviendo los 
mismos hangares de muelles cubiertos para carga 
y descarga. Esta misma longitud de desarrollo 
aleja enormemente los últimos muelles para el 
viajero. 

Aeropuerto de “Le Bourget”, París (fig. 14). 
Situado a 12 kilómetros al NE. de París, ocu- 
pa una superficie total de 200 hectáreas, pavi- 
mentada de césped. 


Este aeropuerto, como todos los primeros 


construidos en cada país, fué desarrollándose 


poco a poco, habiéndose llegado en la actualidad 
a cercar el aeropuerto de edificaciones, que ha 
producido el embotellamiento casi total del mis- 
mo y su anulación para el tráfico futuro. 

Aeropuerto de “Schiphol”, Amsterdam (ti- 
gura 15).—Situado a 15 kilómetros de Amster- 
dam, con una superficie total de 210 hectáreas, 
está desarrollado con cuatro pistas de pavimen- 
to asfáltico, de 800 a 1.000 metros de longitud 
por 40 metros de anchura. 
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Aunque sus condiciones són, en general, bas- 
tante buenas, la falta de dimensiones es uno de 
sus principales defectos, ya que por su situa- 
ción geográfica está llamado a ser uno de los 
grandes centros del tráfico aéreo mundial. 


La zona de construcciones está muy bien con- 
cebida, aunque tiene un desárrollo exagerado 
para el planteamiento de pistas, siendo la entra- 
da de una de ellas por encima de las. edificacio- 
nes, 
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Aeropuerto de “Chicago”, Chicago (fig. 16). 
Situado a 19 kilómetros de la ciudad, con una 
superficie total de 250 hectáreas, es el segundo 
aeropuerto del mundo con relación al tráfico. 


La superficie, pavimentada de macadam, en 
las innumerables pistas que tiene, ocupa un área 
total de 110 hectáreas, siendo, por tanto, el aero- 
puerto: del mundo que tiene más superficie pa- 
vimentada. ' 


La pista de mayor longitud tiene 2.100 me- 
tros, pero el defecto principal del aeropuerto es 
su situación en una zona completamente urba- 
nizada, con grandes edificios en todo su contor- 


no y con una vía de ferrocarril que atraviesa 


su superficie, 


Tanto el número de pistas y la forma de des- 
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arrollarlas, como la situación de las edificacio- 
nes, hacen que en el proyecto que se estudia ac- 
tualmente no se cuente para nada con lo cons- 
truido. 
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Fig. 16. 


Aeropuerto de “Rueyne”, Praga (fig. 1) — 
Situado a 12 kilómetros de la ciudad, con una 


superficie total de 110 hectáreas, con pavimen- 


to de césped. 


La dificultad de construcción de este aero- 
puerto debió ser grande, ya que el movimiento 
de tierras que hizo falta hacer fué de cerca de 
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500.000 metros cúbicos, para conseguir un cam- 
.po con pendientes de 1,8 por 100. 


La máxima longitud en la dirección de viento 
más frecuente es de 1.200 metros. 


El aeropuerto es hoy francamente inútil, pero. 


tiene una urbanización en su zona administra- 
tiva que destaca de la mayoría de Jos aeropuer- 
tos. : j 


Aeropuerto de “Linate”, Milán (fig. 18)— 
Situado a ocho kilómetros al este de la ciudad, 
fué el aeropuerto más grande de los construídos 
en Italia. 





Ocupa una superficie de 260 hectáreas, pavi- 
mentadas de césped, a excepción de un trozo de 
pista afirmada de 600 metros para ayudar el 
. despegue. 


Va unido el aerapuerto terrestre a un. lago 
artificial, que puede ser utilizado por hidro- 
aviones. 


Con una longitud total en dirección de los 
vientos dominantes que pasa de 2.500 metros, 
es de los pocos aeropuertos en los que se han 
previsto las diferentes etapas de ampliación; €s 
"claro que esto se debe, sin duda, a que su cons- 
trucción es de 1937. : 


En general tiene buenas características, y 
puede ser base para un aeropuerto futuro. 
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Aeropuerto de “Bromma”, Estocolmo (tigu- 
ra 19).—Situado a 10 kilómetros al NO. de ta 
ciudad, fué abierto al tráfico en 1936. 
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Fig. 19. 


Desarrallado con cuatro pistas de longitud má- 
xima de 1.000 metros, en un terreno muy difí- 
cil, rodeado de cerros, está concebido perfecta- 
mente, y el estudio de sus sectores de acceso en 
vuelo encierran un problema que puede ponerse 
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por modelo. Es claro que todo este desarrollo 
es completamente inútil en la actualidad, debi- 
do a la falta de dimensiones y a las condiciones 
- de sectores de aproximación. 


Aeropuerto de “Dúbendorf”, Zurich (figu- 
ra. 20).—Situado a 12.kilómetros de Zurich, tie- 
ne una longitud máxima de unos 1.600 metros. 


El aeropuerto está dividido en dos partes: una 
militar y otra dedicada al tráfico civil. 


Tanto sus dimensiones como la situación de 
las edificaciones en todo su contorno, obstru- 
yendo las salidas y entradas al campo, le inuti- 
lizan para el futuro tráfico aéreo. 


Aeropuerto de “Moscú”, Moscú (fig. 21) — 
Este aeropuerto, anteriormente conocido por 
aeropuerto de Trotsky, es el centro de todas las 
rutas internacionales que llegan a Rusia. 


A 





Situado a 6,5 kilómetros al NO. del centro 
de la ciudad, tiene una superficie aproximada de 
cerca de 300 hectáreas, con dos pistas pavimen- 
tadas de 1.000 a 1.200 metros. ' 


El desarrollo de las edificaciones a lo largo de 
casi todo el contorno del campo, obstaculizando 
los accesos en vuelo, es la principal causa de su 
mala acomodación al tráfico regular. 
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Aeropuerto de “Nueva Orleáns”, Nueva Or- 

. leáns (fig. 22).—Situado a 10 kilómetros de la 
ciudad, ocupa una superficie de 120 hectáreas, 
ganadas al lago Pontchartrain mediante rellenos. 


PANAS 








(ADO POMICMARTRAIM 










SAS 
NS rra] e 


> DO ROD 306 apo $00 600 
ER .—o———— 


NUEVA ORLEANS 


Se aprovecha su superficie al máximo me- 
diante cuatro pistas, que pueden hacerse dobles, 
de 1.000 a 1.200 metros de longitud, construí- 
das de pavimento asfáltico. 


Está muy bien concebido, tanta en la super- 
ficie de suelos como en sus construcciones, así 
como desarrollado un plan de ampliaciones, en 
el que se incluye una base de hidros, que podrá 
resolver bastantes problemas de los que se pre- 
senten en el futuro, 


Tiene el inconveniente de que las pistas están 
situadas muy próximas a la orilla del lago y a 
las edificaciones, 


Aeropuerto de “La Guardia”, Nueva York 
(figura 23).—Situado a 15 kilómetros del cen- 
tro de Nueva York, ocupa una superficie total 
de 225 hectáreas, ganadas a marismas por me- 
dio de rellenos, en las que se desarrollan cuatro 
pistas de 1.000 a 1.800 metros, construídas: de 
macadam para soportar cargas de 25 toneladas 


. métricas por pie cuadrado. 


Construido en los años 1937 a 1939, está per- 
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fectamente concebido, y sus pistas cumplían en — y en las edificaciones, que dentro de poco habrá: 
cuanto a longitud las condiciones exigidas por . que cerrarlo al tráfico. 


el tráfico en aquella época. 





El conjunto de construcciones, talleres, esta- 
ción central, iluminación del aeropuerto, así co- 
mo la mayoría de los servicios que posee, pue- 
den ponerse como modelo en -e] mundo por su 
“perfección. 


Los únicos inconvenientes que pueden notar- 
se en él son, en primer lugar, los medianos sec- 
tores de aproximación en alguna de sus direccio- 
nes, y en segundo lugar, y esto es importantísi- 
mo, -que está construído en un sitio donde se 
producen asientos de terrenos que originan ta- 
les desperfectos en la superficie del aercpuerto 


WASHINGTON: NACION: 


Aeropuerto “Wáshington National”, Wásh- 
- En la actualidad resulta muy pequeño, ya que - ingion (fig. 24).—Situado a cuatro kilómetros. 
el número de pistas es escasísimo para el tráfico 
que tiene que soportar. 


del distrito de negocios de Washington, se des-- 
arrolla en una superficie total de 300 hectáreas,. 


a «1 200 399 4D0 500 609 
rd 





Fig. 24. 


ganadas a zonas pantanosas, de las cuales 225 
hectáreas ocupan el campo de vuelos. 


Está desarrollado en cuatro pistas pavimen- 
tadas, que pueden doblarse en número, de 1.200 
a 2.000 metros de longitud, lo que le hacen el 
aeropuerto de mayores posibilidades del mundo: 
en la actualidad. 


Tiene el inconveniente de su demasiada pro-- 
ximidad-a la ciudad, la frecuente formación de: 


. nieblas en el lugar y la dificultad de su: amplia-- 
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ción, ya que la profundidad a rellenar en. los 
contornos es bastante fuerte. 





Notas E la conservación de los motores 
- de aviación 


Trataremos de exponer brevemente en 


estas líneas las precauciones que deben to- 
“-marse cuando sea necesario: que un motor 
«de aviación permanezca más o menos tiem- 
“po Sin prestar servicio, por quedar almace- 
“nado en espera de utilización o preparado 
“para ser transportado a algún punto aleja- 


Comandante BOENTE, Ingeniero Aeronáutico. 


diente, y que debe quedar almacenado hasta 
que se empiece la reparación o revisión. 


En todos los casos anteriores a la opera- 
ción de almacenaje precederá un rodaje más 


- o menos prolongado del motor, y la prepa- 


“do, sobre todo si se trata de transporte ma- - 


rítimo o por otras circunstancias análogas. 


También nos ocuparemos sucintamente 
de los' motores útiles que, una vez montados 
sobre el avión, deben permanecer largo 
tiempo sin prestar servicio por motivos es- 
"peciales. 


En este trabajo no consideraremos, en 
principio, el entretenimiento de los moto- 
res de los aviones pertenecientes a las uni- 
dades aéreas y que se encuentran en vuelo 
-O pequeña reparación. 

Todo motor del Servicio que deba ser al- 
macenado tendrá una de las siguientes pro- 
. cedencias: a) Motor nuevo procedente de 
fábrica. b) Motor recién reparado o revi- 
sado. c) Motor pendiente de reparación o 
revisión, desmontado del avión correspon- 
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ración de aquella operación deberá ser lo 
más inmediata posible a la terminación del 
rodaje. 


Como puede comprenderse, cuando el mo- 


tor deba entrar' en servicio inmediatamente 


después del rodaje en banco, no será nece- 
sario llevar.a cabo la preparación para el 
almacenaje que se detalla a continuación. 


Nos referiremos especialmente a los mo- 
tores del Servicio de tipo radial refrigerados 
por aire.y que utilizan gasolinas etiladas, a 
pesar de lo cual la generalidad de lo que 
sigue puede aplicarse a cualquier clase de 
motor de avión, 


La exposición la 'dividiremos en las par- 
tes Siguientes: 

12 Manipulaciones previas para evitar . 
la corrosión de las piezas metálicas. j 


22 Elementos protectores contra la hu- 
medad y preparación final. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


3.5 Entretenimiento de los motores al- 
macenados. 


4.2 Características y ensayos de mate- 
riales anticorrosivos y deshidratantes. 


Manipulaciones previas para evitar la corro- 
sión de las piezas metálicas —Como primera ope- 
ración debe llevarse a cabo un lavado ex- 
terno del motor; pero antes es preciso ob- 
servar con el mayor cuidado si existen pér- 
didas de aceite, pues en caso afirmativo in- 
dicarían la presencia de conexiones o tuer- 
- cas mal apretadas, por las cuales podría 
tener acceso la humedad durante el alma- 
cenaje. Una vez apretadas dichas conexio- 
nes o tuercas, el motor debe lavarse exter- 
namente utilizando petróleo, o mejor aceite 
blanco del utilizado para hornos u otra frac- 
ción equivalente de la destilación del pe- 
tróleo, con objeto de hacer desaparecer los 
restos de aceite y grasa y la suciedad en 
general. 


Durante esta operación, las magnetos y 
el resto del equipo eléctrico no deben 'en- 
trar en contacto con el líquido de limpieza. 


A continuación deben quitarse las bujías, 


que deberán almacenarse por separado una. 


vez limpias y después de haber verificado 
la separación. de los electrodos, envolvién- 
dolas convenientemente en papel aceitado o 
parafinado. En las aberturas de las bujias 
van colocadas unas piezas de forma análoga 
a éstas, construidas huecas de material plás- 
tico. transparente y rellenas de una sustan- 
cia deshidratante. La parte de estas piezas 
que corresponde al motor lleva una serie 


de taladros que establecen la comunicación - 


de la sustancia deshidratante con el inte- 
rior del motor. 


Los terminales de las bujías deben pro- 
_tegerse convenientemente, 


“ Después de haber llevado a cabo el roda- 
je en banco, o el último vuelo o rodaje del 
motor montado sobre el avión, es necesario 
inyectar mezcla anticorrosiva a través de las 
aberturas de las bujías de cada cilindro, con 
el émbolo situado en la base de su carrera. 
“Esta operación se llevará a cabo dentro de 
las dos horas siguientes al final del último 
rodaje, y se introducirá la cantidad de mez- 
cla anticorrosiva suficiente para que queden 
completamente recubiertas las paredes de 
los cilindros. La mezcla anticorrosiva, cu- 
yas caacterísticas se indican más adelante, 
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puede calentarse de 40" a 95% para facilitar 
su aplicado, 


Esta operación es la más urgente, y debe 
llevarse a cabo dentro del citado plazo de 
dos horas. Las operaciones que se indican 
a continuación, aunque son desde luego ne- 
cesarias, no son tan' urgentes, y pueden rea- 
lizarse dentro de las veinticuatro horas si- 
guientes. 


La primera operación que debe llevarse a 
cabo después de lo indicado anteriormente 
es la de quitar el aceite del motor, opera- 
ción que se realiza con mayor facilidad 
cuando el motor está todavía caliente. Para 
ello se quitarán todos los tapones, observan- : 
do si en alguno de ellos o en algún filtro 
existen materias extrañas o partículas me- 
tálicas. Terminado el vaciado, se colocarán: 
los filtros y tapones, perfectamente limpios. 


A continuación deben quitarse las tapas 
de los balancines, inyectando la cantidad de ' 
mezcla anticorrosiva necesariá para que 
queden recubiertos los balancines, los mue- 
lles de válvula, etc. También debe inyectarse 
mezcla anticorrosiva a través de las lum- 


.breras de escape, de tal manera que queden 


perfectamente recubiertas las cabezas - de 
dichas válvulas, haciendo la operación con 
la válvula completamente abierta. Una vez 
terminada esta operación, las aberturas de 
escape deben taparse con los obturadores. 
correspondientes, que se describen más ade- 
lante. 


También deben protegerse con mezcla: 
anticorrosiva los otros elementos funda- 
mentales accesibles, como, por ejemplo, el 
cojinete axial principal, para lo cual será . 
necesario quitar las tapas correspondientes. 


Á continuación debe inyectarse mezcla 
anticorrosiva a través de los pasos de acei- 
te, utilizando para ello, si es posible, la pro- 
pia bomba de aceite del motor, Esta ope- 
ración se realizará sin las bujías anteriores, 
o bien disponiendo en las aberturas de las 
bujías tapones taladrados adecuados. Se in- 
yectará mezcla anticorrosiva durante cinco 
a diez minutos en la cantidad suficiente para 
que se llenen las conducciones y sean ex- 
pulsados al exterior los restos de aceite vie- 
jo del motor, Para esto debe hacerse girar 
el cigiieñal .por un procedimiento auxiliar 
(un motor eléctrico, por ejemplo, o aire 
comprimido), a una velocidad de 150 a 200 
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revoluciones por minuto. Hecho esto, 
desconectará el motor auxiliar y se hará 
bascular el motor varias veces para que to- 
das las superficies. del interior del. mismo 
queden perfectamente recubiertas de mez- 
cla anticorrosiva, A continuación se vacia- 
rá el exceso de mezcla de los colectores, re- 
emplazando después los tapones y frenán- 
dolos debidamente. 


se 


La operación siguiente tiene por objeto la 


protección final de las paredes de los cilin- 
dros y la protección de las válvulas. 


Para ello sé colocará el motor con el buje 
vertical y hacia arriba y se inyectará mez- 
cla anticorrosiva por la' abertura de la bu- 
jía anterior de cada cilindro, estando la vál- 
vula de admisión abierta y el émbolo en la 
posición inferior de su carrera, La inyección 
se hará mediante un pulverizador adecuado 
provisto de la alargadera corespondiente, y 
la mezcla debe depositarse uniformemente 
sobre las válvulas de admisión y sobre las 
puredes de cada cilindro. Hecho esto, gíre- 
se el cigieñal de 6 a 10 vueltas para que 
queden protegidos los segmentos y vuélva- 
se a inyectar mezcla en los cilindros para 
asegurar la protección final de las paredes 
de los mismos, sin hacer girar el cigúeñal. 


A continuación se colocarán los tapones 
deshidratantes, que se describen más ade- 
lante, en todas las aberturas de las bujías, 
vniendo a ellos los terminales. Hecha esta 
operación, no se girará el cigiúeñal por nin- 
gun motivo, : 


Como. puede comprenderse, la envoltura 
de los tapones deshidratantes no' debe qui- 
tarse hasta el momento de montarlos, pues 
en caso contrario absorberían humedad pre- 
maturamente, 


La superficie estriada del buje debe re- 
cubrirse perfectamente con mezcla antico- 
rrosiva, disponiendo además un tapón pro- 
tector de la rosca anterior, Las estrías de- 
ben recubrirse después con papel aceitado 
exento de ácidos, que debe sujetarse con 
“cinta adhesiva. ' 


Todas las aberturas, tales como entradas 
y salidas de aceite, conexiones diversas, et- 
cétera, deben taparse con tapones herméti- 
cos de un material que resista a la mezcla 
anticorrosiva. 


Las tapas de las aberturas correspondien- 
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tes a los accionamientos de los accesorios 
deben quitarse con objeto de recubrir dichos 
accionamientos con mezcla anticorrosiva, Si 
las tapas originales no quedan perfectamen- 
te herméticas, será preciso 'reemplazarlas 
por otras que deben ser, como antes, de un 
material que no sea atacado por la: mezcla 
anticorrosiva, 


Los accesorios que no van unidos al mo- 
tor se embalarán convenientemente, prepa- 
rándolos adecuadamente. Las partes sin pin- 
tar se recubrirán con mezcla anticorrosiva. 
Los mecanismos delicados que: utilicen un 
lubricante especial irán engrasados “con la 
cantidad estrictamente necesaria del mismo. 
Después se envolverán en papel aceitado y 
se introducirán en la caja correspondiente. 


El carburador requiere una preparación 
cuidadosa si se quiere evitar que sufra los. 
inconvenientes anejos a la corrosión. Debe 
recubrirse convenientemente con mezcla 
anticorrosiva, utilizando después los deshi- 
dratantes y elementos protectores exterio- 
res, en forma análoga a la preparación final 
del motor, que se describe más adelante. El 
carburador debe prepararse y embalarse in- 
dividualmente. 


Las magnetos deben prepararse también 
con el mayor cuidado. Se limpiarán los con- 
tactos y cualquier traza de aceite o grasa 
que pudiera haber en el interior de las ca- 
jas de los ruptores, empleando para ello 
como disolvente el tetracloruro de carbono. 
Algunas magnetos llevan las juntas de las 
uniones especialmente preparadas contra la 
humedad. En caso contrario es convenien- 
te hacer herméticas dichas uniones, utili- 
zando una pasta o cera adecuada. 


Elementos protectores contra la humedad y 
preparación final.—En las aberturas correspon- 
dientes a las bujías deben adaptarse unos 
tapones roscados huecos de material plás-' 
tico transparente y que tienen una forma 
parecida a las propias bujías. Estos tapones 
tienen en su interior silice gelatinosa u otro 
deshidratante análogo, que tiene por objeto 
absorber la posible humedad del interior de 
culatas y cilindros, ya que dichos tapones 
llevan unos taladros que ponen en comuni- 
cación la sustancia deshidratante con el in- 
terior de dichos cilindros. Es conveniente 
utilizar sílice gelatinosa, ya que esta sus- 
tancia cambia de coloración al absorber hu- 
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medad, y podemos, en todo momento, sa- 
ber, puesto que el tapón es transparente, si 
el deshidratante es o no efectivo. También 
deben disponerse tapones deshidratantes en 
lugar de los tapones ordinarios de los colec- 
tores de aceite y partes análogas. " 


En los lugares del motor que se consi- 
deren más vulnerables en lo que a corrosión 
se refiere, deben colocarse saquitos poro- 
sos llenos de sustancia deshidratante, con un 
peso aproximado de 250 gramos, Estos sa- 
cos se colocarán, convenientemente atados, 
entre los cilindros, en. la proporción de 500 
gramos por cilindro; es decir, dos sacos del 

“peso antes citado, 
un saquito en la abertura del carburador, 
para lo cual habrá que quitar la tapa, vol- 
viendo a colocarla después en forma tal 
que quede completamente hermética; para 
ello se dispondrá una junta adecuada, exen- 
ta de ácidos, 


Entre otros elementos protectores contra 


la humedad, se encuentran las tapas de ma-- 


- terial resistente al anticorrosivo, que se han 

citado con anterioridad, y que deben dis- 
“ponerse herméticamente en todas las aber- 
turas. que carezcan de tapas propias o en 
las cuales dichas tapas no garanticen la 
hermeticidad. 


Para proteger contra la humedad el mo- 
tor, en conjunto, se utilizan, con éxito, sa- 
cos de material plástico transparente, fle- 
xible e impermeable. Introducido el motor 


También se dispondrá. 
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Una vez que se ha soldado el saco, debe 
arrollarse la parte de la boca alrededor del : 
buje, fijándola convenientemente con cinta 
adhesiva. 


Otros elementos protectores son los in- 
dicadores de humedad, que deben colocarse 
en el interior del saco de material plástico; 
pero en una posición tal, que sea perfecta- 
mente visible a través de una abertura que 
lleva dispuesta la caja de madera que ha 
de coritener el motor. Dichos indicadores 
suelen consistir en un trozo de cartulina 
con una capa de sílice gelatinosa impreg- 
nada en cloruro de cobalto, que tiene la pro- 
piedad de adquirir diversas coloraciones, 
conforme va adquiriendo humedad, desde el 
azul cobalto, cuando está seca, hasta el azul 
claro y rosado. En la misma tarjeta va im- 
presa una escala de colores fijos, que nos 


“sirven para la comparación; en dicha escala 


en el saco, se saca la mayor cantidad de aire * 


posible, utilizando, por.ejemplo, un aspira- 
dor de polvo, y se suelda la boca del saco 
empleando una plancha eléctrica. de rodi- 
llos adecuada. 


Esta operación súele hacerse con los, ma- 
teriales más empleados, a unos 170”. Como 
el material plástico se hace rigido al: dis- 
'minuir la temperatura, la manipulación del 
mismo debe hacerse a temperatura no in- 
ferior a 20”. 

La. introducción del motor en el saco 
debe hacerse después de la preparación an- 
tes citada y después de colocar los elemen- 
tos deshidratantes; pero debe advertirse 
que utilizando dicha protección no hace fal- 
ta recubrir con grasa o mezcla anticorrosi- 
va las superficies metálicas exteriores. 


o. 


1 


hay una raya, a partir de la cual el color 
corresponde a un estado de humedad que 
requiere una nueva protección del motor. 


¡Como ya hemos dicho, el carburador re- 
quiere una preparación individual, y por ello, 
una vez engrasado, se le acoplará un sa- 
quito de 250 gramos de sustancia deshi- 
dratante, y se introducirá en un pequeño 
saco de material plástico, cerrándolo como 
hemos indicado para el motor. Si no se tie- 
ne bolsa plástica, puede envolverse el car- 
burador y el deshidratante en papel acei- 
tado exento de ácidos, envolviéndolo  des- 
pués en papel oscuro e introduciendo todo 
ello en un saco de papel resistente a la .hu- 
medad; después de esto último, puede ya 
alojarse en la caja correspondiente. Los 
mismos procedimientos explicados para el 
carburador pueden emplearse para almace- 
nar o transportar los demás accesorios, aun- 
que quizá no sea necesario tomar tantas 
precauciones, 


Entretenimiento de los motores almacenados. 
El indicador de humedad y el color del des- 
hidratante de los tapones transparentes de 
las bujías nos darán a conocer si el motor 
sigue o no protegido, El indicador puede * 
verse, como hemos dicho, a través de la 
abertura de la caja, con lo cual la vigilan- 
cia es sumamente cómoda. Si la humedad 
relativa pasa del 20' por 100, nos lo acusa- 
rá el indicador, debiendo entonces reempla- ' 
zar todos los deshidratantes viejos, colo- 
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cando, además, un nuevo indicador de hu- 
medad. La frecuencia de las inspecciones 


de los indicadores se determinará según la . 


experiencia y según las condiciones de la 
localidad. 

Caracteristicas y ensayos de los anticorrosivos 
y deshidratantes, mezclas o aceites anticorrost- 
vos.—AÁlgunos aceites anticorrosivos vienen ya 
preparados para utilizarlos directamente en 
el motor. En otros casos, se prepara mez- 
clando el anticorrosivo con el aceite corrien- 
te del motor; por ejemplo, en la propor- 
ción de uña parte de volumen de antico- 
rrosivo por tres de aceite. En todos los 


casos, la mezcla o aceite anticorrosivo -debe ' 


ser un lubricante satisfactorio con el mo- 
. tor de que se trate, siempre que éste no 
trabaje a una potencia superior al 50 por 100 
“de la nominal. 


A continuación se indican las caracteris- 
ticas y ensayos que recomienda la casa 
. Pratt € Whitney. 


El anticorrosivo, después de mezclado con 
el aceite, debe” dar las características sSi- 
guientes: . 

Punto de vertimiento.... 6,7? C (20% P). 

Viscosidad universal Say- 
bolt, 98,9% C (210? F).. 125 segundos como má- 
ximo. 

Volatilidad El contenido volátil má- 
_ximo no excederá del 
5 %/, en peso. 


176,72 C (350% F) como 


Punto de inflamación.... 
: mínimo. 


Número de precipita- ] 
0,1 %/, como máximo. 


95 como mínimo, utili- 
zando en la mezcla un 
aceite cuya viscosidad 
sea de 95 a 97. 


Indice de viscosidad. . 


Residuos carbonosos del 
anticorrosivo antes de 
mezclarlo con el áceite. No debe exceder del 
S15 lp, y debe. ser flojo 


. y en forma de escamas. 


Cenizas del anticorrosivo 
sin mezclar con el 


aceite...... e. ...»..o.. 2%), como máximo. 


«-mezclarán 50 ml, 
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Ensayos.—Un aceite anticorrosivo ya prepa- 
rado no debe' producir efectos apreciables. 
sobre los cojinetes de un motor que ha fun- 
cionado cien horas: como minimo con dicho: 
aceite. 


La sustancia anticorrosiva que ha de 
mezclarse con el aceite debe ser soluble en. 
toda clase de aceites de aviación, cuyo in- 
dice de viscosidad sea igual a 95 como mi-- 
nimo. 


Una muestra de anticorrosivo envejecido 
artificialmente no debe presentar separa- 
ción de componentes antes de las veinti- 
cuatro horas al mezclarlo con un volumen 
igual de aceite. Para hacer este ensayo se: 
de anticorrosivo :enveje- 
cido en una estufa a 93,3% C, (200* F.) du- 
rante veinticuatro horas, y dispuesto en un. 
recipiente de forma que el espesor del li- 
quido no sea superior a tres milímetros, con: 
la misma cantidad de aceite, comprobando: 
que no se produce separación alguna antes. 
de las veinticuatro horas, 


Para llevar a cabo el ensayo de hume- 
dad, se expondrán dos chapas de acero de 
baja dosificación de carbono de 50 por 100 
milimetros, protegidas con una pelicula de: 
mezcla, a Í3 acción de una atmósfera cor 
95-100. por 100 de humedad relativa a unos. 
50% C. y durante ciento cincuenta horas como: 
mínimo. Las chapas se chorrearán antes de 
hacer el ensayo, y después se introducirán 
en la mezcla, A continuación, y antes del 
ensayo definitivo, se mantendrán a 25 €, y 
50-55 por 100 de humedad relativa durante 
cuatro horas, Á continuación se' hará el en- 
sayo antes citado de las ciento cincuenta 
horas en una atmósfera tal que el aire se: 
renueve por completo cada doce minutos. 


Después se limpiarán con gasolina, y si 
se observa corrosión en algún lugar situa- 


do a más de tres milímetros de los bordes,. 


el anticorrosivo debe rechazarse. 


También 'es necesario comprobar que el 
anticorrosivo retrasa la acción corrosiva del 
ácido bronhídrico. Para ello, introdúzcan- 
se unas chapas como las anteriores en una 
emulsión en aceite de engrase al 10 por 100 
de ácido bronhidrico diluido al 0,2 por 100,. 
agitando enérgicamente durante un minu- 
to. Á continuación, déjense escurrir las 
chapas durante quince segundos, e introdúz- 
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canse después en la sustancia anticorrosi-. 


va durante treinta segundos. Á continua- 
ción, mantenerlas en una atmósfera. a 
25 €. y 50-55 por .100 de humedad relati- 
va durante cuatro -horas, y después some- 
terlas' a la acción de una cámara húmeda 


a 95-100 por 100 de humedad relativa y 


50" C. durante veinticuatro horas. Después 


de este tiempo no debe apreciarse corro- ' PUl 
. tado de entre aquellas que se han enume- 


sión, como en el caso anterior. 


Por último, es necesario comprobar que 
la mezcla no produce efectos perturbado- 
res sobre las coloraciones que adquiere la 
silice gelatinosa impregnada en cloruro de 
cobalto al absorber humedad. Para ello, se 
utilizará un tapón activado adecuado, lleno 
de sustancia deshidratante. Haciéndole unos 
taladros de */:”, se introducirá agua desti- 
lada hasta que quede saturado, y extrayen- 
do el exceso de agua en forma que no que- 
de ni un gota visible. A continuación, tó- 
mense 20 gramos de sustancia anticorrosi- 
va en un tubo adecuado de 125 ml., a cuyo 
«cuello se ajustará perfectamente el tapón 
antes preparado con la parte perforada ha- 
cia abajo y aplicando colodión en la unión. 
El tubo se dejará en una estufa a 50* C. du- 
rante veinticuatro horas. Si la sustancia 
«deshidratante de la parte perforada del ta- 
-pón presenta una coloración diferente a la 
obtenida con ún tapón tratado en la mis- 
ma forma, pero con aceite del motor, en 
lugar de sustancia anticorrosiva, esta úl- 
tima debe rechazarse. : 


Conservación de los motores montados sobre 
«aviones.—Teóricamente no debiera presentarse 


el caso de tener que conservar, durante lar- - 


go tiempo, un motor montado sobre un 
:avión que debe permanecer inactivo duran- 
te dicho tiempo. Lo correcto es desmontar 
el motor y prepararlo para el almacenaje, 
de acuerdo con las consideraciones hechas 
anteriormente. 


.La realidad nos ha hecho ver que existen 
circunstancias -más o menos justificativas 
-que exigen que un motor útil permanezca 
montado sobre un avión que no vuela por 
espacio de dos o tres años y aun más, En 
estas condiciones, se requiere una 'conser- 
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vación continuada del motor, que, en gene-. 
ral, será todavía más exigente que la de 
los motores almacenados en sus cajas. 


Dicha conservación puede llevarse a cabo 
por uno de los tres procedimientos siguien- 
tes, o combinación de los mismos: 


a) Realizando todas las operaciones que 
puedan llevarse a cabo con el motor mon- 


rado para el almacenaje del motor en su 
caja. 


b) Haciendo funcionar el motor cada 
seis días como máximo con la propia ga- 
solina etilada. 


c) Rodando el motor con gasolina blan- 
Ca una vez al mes, 


Con relación al primer procedimiento, in- 
dicaremos que es necesaria una frecuente 
vigilancia, ya que, como puede compren- 
derse, no puede utilizarse gran número de 
elementos deshidratantes, y otros pierden 
parte de su eficacia. Además, no pueden 
utilizarse los sacos de material plástico, ni 
el indicador de humedad. 


El segundo procedimiento es práctica- 
mente imposible, ya que es antieconómico 
y requiere un esfuerzo excesivo del per- 
sonal, 


El tercer procedimiento nos parece el más 
viable.-El rodaje se hará durante unos quin- 
ce minutos, una vez al mes, con gasolina 
blanca, mezclada con un 4 por 100 de acei- 
te del motor. Este deberá girar a un nú- 
mero de revoluciones y presión de admi- 
sión reducidos, que en los motores radiales 
corrientes en el servicio puede ser de 
800 a 1.200 r. p. m., y una presión de ad- 
misión no superior a 700. 


Para terminar, indicaremos que todo lo 
que precede es casi exclusivamente una la- 
bor de recopilación, que hemos expuesto por 
haber observado, en varias ocasiones, las 
dificultades que se han presentado con re- 
lación al personal y al material, las cuales 
podrían haberse evitado al- poner en prác- 
tica, aunque sólo fuese parcialmente, los 
consejos que preceden. 





Hay dos hechos evidentes, derivados de la 
segunda Guerra mundial, que no admiten con- 
tradicción. El primero lo podemos eriunciar así: 


Ninguna de las naciones que en ella intervinie- * 


ron estaba suficientemente preparada para so- 
portarla, Y el segundo: El bombardero—arma 
excelente y efectiva—no fué empleado, ni mu- 
cho menos, con acierto; el rendimiento de él ob- 


tenido fué muy inferior al que se debía haber: 


logrado de tan formidable arma. 


Es ciento que el bombardero solo casi ganó la 
guerra; no lo es menos que sus victorias fueron 
conseguidas a menudo gracias a errores del ene- 
migo, y, por tanto, no pueden considerarse como 
tales. Parece ahora imposible cómo se dejaron 
aun lado objetivos sumamente interesantes, 
mientras que, por otra parte, se obstinaban en 
. abarcar puntos que su destrucción no suponía 

otra cosa que una carta menos a jugar por el 
enemigo, pero no vital, po 


No podemos acudir—para analizar los bom- 
* bardeos aéreos—más que a Europa, y concreta- 
mente, a Alemania. 'Sobre esta nación y terri- 
torios ocupados se desarrolló la ofensiva aérea 
aliada de bombardeo, y aunque no podemos ca- 
Hificarla de modelo, nos ayudará en nuestra labor. 


Muy diferente era el panorama bélico en las 


La vulnerabilidad 


.desde el aire 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 


diferentes naciones adversarias. Alemania, lu- 
chando por liberarse de la llamada “política de * 
cerco”, creó una aviación y una mentalidad 
aérea, que dieron sus frutos durante un cierto 
lapso de tiempo; su combinación avión-tanque 
le abrió paso en Europa, dándole grandes victo- 
rias. Todos sabemos ahora que Alemania—a 
quien crelamos capaz de llevar una aviación al 
corazón del enemigo y destruirlo—no supo dar 
a su Arma aérea esa flexibilidad e independen- 
cia necesarias para conseguir los objetivos. La 
“mentalidad aérea” germana era corta; la de- 
pendencia del Ejército de Tierra se hacía palpa- 
ble en los avances—a saltos—, porque los avio- 
nes no tenían suficiente autonomía para accio- 
nes a gran distancia, influenciada su comstruc- 
ción y táctica -por una concepción de ““coopera- 
ción” mal entendida, 

De Francia no es preciso ni hablar; una de las 
naciones en las que más entusiastas de la avia- 
ción hubo, sufrió la mayor derrota de su histo- 
ria por desconocer el Arma aérea. Parece una 
paradoja, pero es cierto. 


Inglaterra no dedicó a la Aviación un papel 
preponderante, si-bien no la tenía, ni mucho me- 
nos, abandonada; los ingleses construían avio- 
nes, pero tampoco tenían una doctrina de empleo 
concreta. Fueron aprendiendo a costa de mu- 
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Arriba, la fábrica Pratt € Whitney, con su anexo 
de la Hamilton ¡Standard Propellers. Debajo, la 

factoría de Sikorsky Avreraft, en Stratford. 'Ambos * 
objetivos son clarísimos de identificar. 


chos sacrificios, una gran parte de los cuales los 
sufrió la prapia metrópoli. Después, como gl- 
gantesca base aérea, fué devolviendo los golpes 
recibidos y desarrollando un plan de bombar- 





deo, que variaba según las circunstancias; Sus . 


. aliados—los norteamericanos—les prestaron una 
ayuda indispensable para abatir a] enemigo. 


Pera Estados Unidos es quizá el país que más 
nos asombra por todos conceptos, Si dicha na- 
ción hubiese estado “más cerca” de Europa, es 
muy posible que la victoria les hubiese costado 
muchísimo más. La nación norteamericana, al 
comenzar la guerra en 1939, no estaba prepara- 
da ¡para soportar una guerra aérea de las carac- 
terísticas que sufrió Alemania. Su aislamiento 
de Europa—segundo y último en la historia— 
fué su primera y colosal victoria, permitiéndole 
realizar un programa de fabricación sin preocu- 
pación alguna, con la seguridad absoluta de quu 
ningún avión enemigo turbaría la paz de sus fá- 
“bricas ni el trabajo de sus ingenieros. 

Estados Unidos tenía en 1939 menos de 00 


aviones de primera línea. Es increíble cómo ura 
" nación en la cúal, según crelamos—y era cier- 
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to—, existía “mentalidad aérea”, no se dejaba 
desarrollar la aviación por intereses y oposicio- 
nes, ahora incomprensibles, incluso para sus au- 
tores. Si el radio de acción de los aviones de sus 
enemigos hubiese sido elevado o Estados Uni- 
dos hubiese tenido frontera en Europa, quizá 
muchas personalidades militares estadounmiden- 
ses, actualmente consideradas como puntales de 
la victaria, hubiesen tenido que responder a car- 
gos formulados contra ellos en algún proceso de 
responsabilidades, acusados por sus mismos ccm- 
patriotas. 
* ok ok 

Expuestas las anteriores ideas. y examinando 
de conjunto la acción aérea de la pasada guerra, 
llegamos a conclusiones muy interesantes. ' 


Ya no existe la diferenciación de objetivo civil. 
o militar; hoy día todo es objetivo militar. lista 
afirmación, que puede parecer bárbara, no pol 
eso es menos cierta; los mismos aliados con fie- 
san que a principios de 1942 el Mando de Bom- 
bardeo de la RA'F se decidió por el bombardeo 
sistemático de las ciudades alemanas que pre- 
sentaban una gran extensión para el ataque, de 
modo que, pese a la dispersión del bombardeo, * 
todas las bombas cayesen dentro del casco urba- 
no. Se creía que los ataques contra las ciuda- 
des ofrecían un medio de minar la moral de ¡a 
población civil alemana. Se creía también que los 
ataques contra las ciudades afectarían la moral de 
los trabajadores industriales, y que silos obreros * 
tenían que abandonar las fábricas para otros fi- 
nes, tales como cuidar de sus familiares, reparar 
los daños causados en sus casas o en fábricas o 
en instalaciones importantes que hubiera en aque- 
lla zona, la producción bélica alemana se vería 
resentida por ello. Además, naturalmente, la 
producción también sufriría por los daños oca- 
sionados directamente en las fábricas situadas 
en las zonas atacadas”. 


Así, pues, el bombardeo de las grandes áreas 
de población fué. completamente premeditado. 
¿Era inhumano? Naturalmente. -Pero, ¿qué gue- 
rra no lo es? Resultado: de todo «sto es que 
ambos contendientes no dudaron nunca en ata- 
car núcleos urbanos, si ello les reportaba ventaja 
en la lucha, menos víctimas o más rapidez en 
alcanzar el triunfo. 


Y como culminación de todo esto hiza explo- 
sión la bomba atómica en Hiroshima. Uma po- 
blación entera destruida, con objetivos militares 
y población civil. 

Creemos firmemente que las autoridades ame- 


ricanas de las cuales dependiese el “sí” o el 
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visto bueno del lanzamiento, pasarían bastantes 
malos ratcs de cavilación; no les envidiamos. 
Pero pensando-serenamente, fríamente, sin cora- 
zón—en guerra—, tenían que decidirse forzosa- 
mente a emplear tan poderosa arma, ya que uti- 
lizándola no sólo creían firmemente que acaba- 
ría la guerra, sino que, además, salvaban miles 
de vidas de sus compatriotas. También podría- 

- mos asegurar—sin ningún género de dudas—que 
cualquier nación, en idéntico caso, hubiese hecho 
lo mismo, y más aún teniendo en cuénta lo obs- 
tinado del enemigo japonés. 

Podemos sentar ahora otra conclusión: El 
bombardeo no ha sido empleado de forma que 
diese todo su rendimiento. Ya hemos dicho an- 
teriormente «que las naciones que lo utilizaron 
fueron aprendiendo, a medida que la guerra 
avanzaba, su táctica de empleo; es lógico, pues, 
que esta táctica estuviese sujeta a modificacio- 
nes casi ccnstantes, que la práctica aconsejaba, 

. y, además, influida por las teorías de anteguerra, 
algunas de las cuales eran erróneas, Otras incom- 
pletas y algunas disparatadas, 


Un ejemplo de la mala utilización del bombar- 


deo lo tenemos en la ofensiva aérea aliada con- 
_tra las instalaciones petrolíferas germanas. Sa- 


bido es de todos que flúido etílico es una parte 
indispensable de la gasolina de aviación de ele-" 


vado índice de octano; todos los motores actua- 
les-—del tipo de émbolo—funcionan con gasoli- 
na ala cual se le ha añadido, en pequeñas can- 
tidades, flúido etílico. Este producto se extrae 
del tetraetilo de plomo y del dibromuro de etilo, 

y Alemania poseía únicamente dos fábricas del 
primer producto: la de Capel (Berlín) y la de 
Frose (Magdeburgo), ninguna de las cuales era 
adecuada para producir lo necesario. 


Por otra parte, los alemanes sólo disponían 
de una fábrica de dibromuro de etilo: la de 
Holstein. De esta forma resulta que Alemañia 


sólo disponía de una fábrica de dibromauro de . 


etilo, del cual podía fabricarse el fliúido etílico; 
“resumiendo: poseía dos fábricas de tetraetilo, 
que no eran suficiente, y una de dibromuro. 
Pues bien, estas fábricas no fueron atacadas ni 
una sola vez durante toda la ofensiva de bom- 
'bardeo, siendo sus instalaciones extraordinaria- 
: mente vulnerables. 


No es preciso recalcar el enorme interés que 
suponía el haber realizado un ataque contra di- 
dhas fábricas; su escaso número, y lo que es 
más, su importancia, hacen obvio todo comen- 
tario. 


o 


Quedan para analizar dos aspectos del bom- 
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bardeo aérea muy interesantes; uno de ellos se 
refiere al ataque contra el transporte, y el otro 
radica en el de la industria. Dejemos el. primero 
para más adelante, y pasemos a ocuparnos del 
ataque a la industria; es quizá una de las cues- 
tiones más didácticas de la última guerra. 


" Ya hemos dicho más arriba que los diferen- 
tes países que participaron en la guerra no esta- 
ban preparados para soportar sus efectas, No 
podemos ahora detenernos en analizar si la fe- 
cha elegida para entrar en combate—aun siendo 
atacante—fué bien elegida; creemos firmemen- 
te que las circunstancias que les impulsaron a 
lanzarse a la lucha fueron mucho más comple- 
jas de lo que se imaginan algunos, y que ata- 
ques u ofensivas que parecieran formidablemente 
preparadas, fueron a veces improvisaciones que 
salieron bien, aparentemente o realmente; pero 
ahondando en sus causas nos perderemos en un 
mar de confusiones extraordinario. 


Lo cierto es que ningún país estaba prepara- 
do para soportar una guerra aérea de las deno- 
minadas—falsamente—inmtegral; el progreso del 


Hiroshima. Debajo, la ciudad antes de recibir la 
bomba atómica. Arriba, la misma ciudad después 
.- de la explosión. : 


o 
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Estación ferroviaria y depósitos de almacenamiento de material de guerra antes y después de un 
bombardeo concentrado. Los impactos se notan perfectamente, así como las trincheras de protección. 


Arma aérea hizo inútiles cuantas previsiones se 
tomaron para salvaguardarse contra sus efectos, 

- y todas las concepciones quedaron pobres ante 
la magnitud de los hechos. 


El ataque a la industria de los armamentos, 


—hoy día toda la industria de una nación, salvo 


rarísimas excepciones, puede considerarse como 
de armamentos—ocupó el primer puesto en las 
listas de objetivos. Todas las fábricas del ene- 
migo debían ser atacadas para que, producién- 
dose un colapso en la fabricación, colocasen al 
enemigo en inferioridad de condiciones para la 
lucha. Pero como no era posible atacar a todas, 
y mucho menos aún simultáneamente, se fue- 
ron seleccionando los objetivos. 


Así, la ofensiva aérea aliada de bombardeo se 
dirigió—a veces simultaneando cierto número de 
objetivos—contra las instalaciones alemanas de 
fabricación de aviones y motores, rodamientos a 
bolas, gasolina sintética, pozos petrolíferos, 'cau- 
cho, productos químicos, explosivos, vehículos a 
motor de todas clases, submarinos, acero, elec- 
tricidad, maquinaria y tantas otras que harían 
interminable esta citación. 


¿Cuáles son las medidas que se tomaron para 
“evitar los daños o preservarse lo mejor posible 
de sus efectos? Muchas. Primeramente recalca- 
remos—una vez más—la. vulnerabilidad de los 
objetivos reseñados anteriormente; por eso el Mi- 
nisterio del Aire alemán, haciendo gala de la 
previsión característica de su país, intentó pro- 
teger a su industria con la dispersión; las nue- 
vas construcciones de fábricas se emplazaban en 
lugares muy alejados de las fronteras del país, 
y muchas de ellas se levantaron en pleno cam- 
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po, entre bosques, con un enmascaramiento bas- 
tante perfecto, fácil de conseguir. 


Todos los edificios de una misma fábrica es- 
taban aislados, pero su protección se basaba úni- 
camente en su lejanía u ocultamiento. Los obre- 
ros, pues, poseían refugios contra los posibles 
ataques, y los tuvieron que utilizar a menudo 
para poner a salvo sus vidas. 


Conforme la guerra avanzaba «esta dispersión 
llegó hasta los países ocupados: Austria, 'Che- 
coslovaquia, Polonia, etc.; pero hasta incluso 
1943 los ataques fueron muy débiles y de es- 
casos daños. Cuando la RAF empezó a atacar 
con más intensidad, por ejemplo contra Bremen, 
la Focke Wulf fué trasladada a Prusia Orien- 
tal y Polonia, con el fin de escapar al alcance de 
las alas aliadas. ' 


La realidad fué que el plan germano de dis- 
persión de la industria no se hizo obligatorio 
hasta 1944; extraña ahora esa pérdida de tiem- 
potan colosal — cinco años!—, aunque ya en 
1942 se aconsejó tomar medidas para prevenir 
los futuros ataques. Sólo encontramos dos ex- 
plicaciones: o el optimismo les dominaba por 
completo, o los planes de previsión fueron abor- 
tados por la incompetencia de quienes debieron 
aplicarlos. 


Durante el tiempo utilizado en el traslado de' 
las industrias la producción aeronáutica descen- 
dió; esto es lógico, pues mientras más máquinas 
estaban en viaje no podían producir. 

En 1944 los ataques—según datos de los pro- 
pios alemanes—destruyeron el 75 por 100 de las 
edificaciones de la industria aeronáutica; la pro- 
ducción quedó reducida en un 9o por 100, Sin 
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embargo, los aliados quitaron la prioridad a di- 
. cha industria como objetivo estratégico en el 
mes de junio del mismo año. No fué una deci- 
sión acertada, pues si bien la política de fabri- 
cación alemana fué mal dirigida, su capacidad 
de recuperación era asombrosa y podía haber 
causado una sorpresa inesperada. Y además 
-—para más convencer—, ¿cuántos cazas fabri- 
có Alemania en el año de mayores ataques ? Pues 
sólo de monomotores más de 25.800. 


: Por fin se decidió a dispersar las industrias ; se 
emprendió un gran plan conducente a poner en 
seguridad las instalaciones fabriles, y se dieron 
tanta maña que el Servicio de Información aliado 
tuvo que trabajar muchísimo para localizar los 
nuevos emplazamientos, y hubo de estudiar un 
nuevo sistema de objetivos con el fin de para- 
"lizar la producción. 


Cuando el ataque aéreo empezó de nueva a 
'hacer mella en las fábricas de aviones y moto- 
res, se pensó trasladar la industria bajo tierra; 
ya era tarde. La concentración subterránea de la 
industria aeronáutica debió haber empezado mu- 
cho antes—¡aquellos cinco años perdidos!—, y 
aunque algunas fábricas se instalaron en el sub- 
suelo, no fué posible recuperar el tiempo tan 
lastimcsamente perdido. 


En la ofensiva contra la industria hay tam- 
bién grandes claros; uno de ellos nos lo dió a 
<onocer el General Milch en una de sus decla- 
raciones. Dice así: “Es cierto que los ataques 
aéreos contra las fábricas de fuselajes no man- 
tuvieron nuestra producción, pero tampoco la re- 
dujeron. Nunca he podido comprender por qué 
no atacaron las fábricas de motores en el año 
1944. Si hubieran atacado de lleno hubiera sido 
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“mucho peor. Na hubiera hecho falta que ataca- 


sen en absoluto las fábricas de fuselajes.” 


Pasemos ahora a otro aspecto del ataque aéreo 
a la industria—no aeronáutica—, que va a llevar- 
nos a igual fin. 


Sabemos que los alemanes poseían grandes 
instalaciones para la producción de goma sinté- 
tica; ante lcs ataques aéreos en 1944, los ale- 


“manes decidieron dispersarla y ponerla bajo tie- 


rra. Hasta comenzado 1945 no empezaron a ins- 
talar una gran fábrica subterránea—cerca de 


.Muehldorf—, que habría de producir 12.000 to- 


neladas anuales, con un posible aumento de pro- 
ducción del 100 por 100. Anexa a ella se pro- 
yectó otra instalación para fabricar neumáti- 
cos; todo el proyacto era magnífico, pero al ser 
ocupado el lugar de su emplazamiento por fuer- 
zas del Ejército norteamericano no se había 


«montado aún nada, y la excavación estaba in- 


completa, 


También cerca de Dresde se intentaron habi- 
litar locales subterráneos; pero se hizo tarde una 
vez más. 


La industria química sufrió mucho par los 
bombardeos; fueron planeadas nuevas instala. 
ciones lejanas—otra dispersión—y algunas sub- 
terráneas. No tuvo más suerte que las otras in- 
dustrias, pues el fin de la guerra sorprendió los 
proyectos en gestación, y las instalaciones pre- 
vistas no pudieron cumplir Ta misión que se les 
había encomendado. - 


Toda lo expuesto hasta el momento lo pode- 
mos resumir de la siguiente forma: Alemania 
atravesó tres fases durante la guerra. La prime- 
ra, optimista y despreocupada, durante la cual no 





Otro ejemplo de destrucción sistemática desde el aire: Una fábrica que, después del áitaque, presen- 
ta contados edificios en pie. Se aprecian perfectamente los embudos de las bombas lanzadas. 
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sólo no hace nada por proteger su industria ante * 


posibles ataques, sino que limita su producción 
de aviones y motores. 


La segunda es de reacción al ver que los alia- 
dos se lanzan a una ofensiva aérea creciente; im- 
tentan proteger la industria disputando el doma- 
nio del aire a su enemigo, y al fin—tercera fase, 
que está casi entremezclada con la segunda—, 
decide dispersar, enmascarar y, al fin, instalar las 
fábricas bajo tierra. Estas tres fases, que debieron 
cumplirse al revés (protección segura, disputa 
del dominio del aire y... optimismo en caso de 


no ser derrotada), fueron conduciendo al ani-- 


quilamiento a toda la industria, El bombardeo 
contribuyó muchísimo a la victoria aliada, pero 
no influyó menos en dicha victoria una acuma- 
lación progresiva de errores de los alemanes, que 


cuando quisieron rectificar a fuwerza de ingenio 


y rapidez, ya.era demasiado tarde. 


¡La conclusión más importante que deducimos 
hasta ahora es que la industria debió ser prote- 
gida de tal forma, que fuese prácticamente in- 
vulnerable al ataque desde el aire. Sabemos lo 
que decimos; tal cosa es dificilísima de conse- 
guir, y por eso—volviendo una vez más al prin- 
cipio—asegurábamos que las naciones que se 
lanzaron a la guerra no estaban preparadas para 
soportar el ataque aéreo. 


Tal se vió en Polonia, Francia, Italia, Gran : 


Bretaña, Rumania, Alemania, etc.; ninguna de 
ellas pudo soportarlo, como tampoco lo hubieran 
podido soportar Estados Unidos y la Unión So- 
viética si se hubiesen encontrado en el mismo 
caso. 
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La ofensiva de bombardeo puso de relieve la. 
enorme vulnerabilidad de los objetivos atacados ; 
ya hemos visto que la primera reacción fué el 
dispersar todos aquellos elementos que pudieran. 
ser elegidos como blanco, y la segunda radica 
en la protección—de muy diversas maneras—de 
los mismos. 7 j 

El hundir las instalaciones bajo tierra para 
preservarlas de la destrucción fué pensado y 

puesto en práctica cuando ya era tarde; algu- 
nas instalaciones subterráneas-—que se creían al 
abrigo de destrucción desde el aire—fueron, a 
veces, completamente destruidas. Tal ocurrió con 
los servicios de agua, gas y electricidad; estos 
elementos circulaban por tuberías o cables colo- 
cados bajo tierra, y bastaba un impacto aproxl- 
mado para inutilizar una extensa zona, priván- 
dola de tan necesarios servicios. 


Estas destrucciones afectaron más a la pro- 
ducción que a las averías producidas por las bom- 
bas en la maquinaria de fabricación; las má- 
quinas pesadas eran difíciles de destruir, a no ser 
que recibiesen impactos directos, y los escom- 
bros de los edificios én los cuales estaban ins- 
taladas, no les afectaban en demasía. 


No sucedió lo mismo con la maquinaria lige- 
ra, que era fácilmente inutilizable por fragmen- 
tos de los proyectiles, cascotes, e incluso ¡por los 
mismos agentes atmosféricos, Los técnicos ger- 
manos utilizaron mucho los ““muros de protec- 
ción”, levantándolos alrededor de las máquinas, 
siendo notablemente eficaces en la mayoría de 
los casos. 

La protección en forma de refugio antiaéreo 
sz orientó de dos formas muy diferentes. En 





Una ciudad cualquiera. ¿Cuál? ¡Qué más da! Lo cierto es que presenta un blanco extraordinaria- 
mente vulnerable desde el aire. Ñ 
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Las edificaciones Oak Ridge, cuna de la bomba ató- 

mica, son un objetivo fácil de batir. No es mecesa- 

rio emplear la misma para destruir su punto de 
origen, 


Gran Bretaña se siguió el métoda de construc- 
ción de refugios que permitiese una protección 
eficaz contra bombas de 250 kilos que cayesen 
a más de 20 metros de él; el impacto directo, 
que se consideraba difícil, destruiría el refugio. 
Los ingleses, pues, no construyeron nunca refu- 
gios “a prueba de bombas”, con excepción de 
algunos «en los cuales la protección fué absoluta. 


- Ahora ya se sabe que Mr. Churchill poseía un 
refugio de tal género. Consistía en una serie de 
habitaciones, sólidamente construidas, a 22 me- 
tros bajo tierra. Fué empezado a instalar inme- 
diatamente después de la entrevista Chamber- 
lain-Hítler (Munich), y está situado debajo de 
los edificios de la Whitehall y St. James Park, 
hasta Storey Gate. Este conjunto de habitaciones 
suministraba «ccbijo no sólo a los Ministros, sino 

“también a los Jefes importantes. La.sala prin- 
cipal era la del ¡Gabinete de Guerra. Se cree que 
este refugio de acero y cemento está construido 
a prueba, incluso, de la bomba atómica. No sólo 
está cubierto por una enorme mole de hormigón 
de cinco metros de espescr, sino que encima tie- 
ne muchos pisos de edificios gubernamentales, 
con su correspóndiente protección contra los 
bombardeos. 


Parece paradójico decir que el Mando de 
Bombardeo de la RAF estaba instalado en una 


edificación subterránea análoga; pera así era, 
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cer explosión muy cerca del lugar de su empla- 
zamiento. : 


Estas son dos de las raras excepciones antes 
mencionadas. . : 


En Alemania se siguió un criterio completa- 
mente diferente. Se empezaron a. construir re- 
fugios que resistieran perfectamente toda clase 
de proyectiles aéreos, ya que así fué prometido 
a la población civil. Uno de los ejemplos clási- 
cos de esta clase de defensa nos lo da la des- : 
cripción del refugio gigante del Espíritu Santo 
(Hamburgo). Según una infonmación, tardó 
nueve meses en construirse; tenía una capacidad 


para -21.400 personas, de las que 18.000 perte- 


necían a las fuerzas antiaéreas y 3.400 a la po- 
blación civil. En varias ocasiones fué ocupado - 
por 60.000 paisanos, además del personal mili- 
tar. El edificio constaba de seis pisos de altura, 
más edificaciones auxiliares, y tenía, aproximada- 
mente, 2.500 metros cuadrados. El tejado era, 
por lo menos, de tres metros de espesor, y los 


muros laterales del piso bajo tenían dos metros 


“de espesor. Contenía un hospital completo de 


efectivamente. Muchos metros de hormigón y. 


tierra protegían a aquellós que planeaban los 
ataques aéreos contra Europa, y no fué inútil 
esta precaución, pues las bombas llegaron a ha- 


T 


urgencia y estaba dotado de dos grandes ascen- 
sores y todos los adelantos modernos, incluso 
ventilación artificial. Varios impactos directos 


no ocasionaron daños apreciables. 


Es lógico que construcciones de tal enverga- 





Una “torre antiaérea” germana. La formidable 
masa de hierro y cemento servía como refugio se- 
guro a miles de personas. 
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dura no podían prodigarse: la escasez de mano 


de obra, el tiempo que se necesitaba para cons- 
truirlos y la necesidad de utilizar los materiales 


en obras de más urgente necesidad, dieron por' 


resultado el incumplimiento del plan, que no 
llegó nunca a terminarse por completo. Los mis- 
mos aliados nos dicen que “el tamaño de las 
bombas aliadas aumentó « hizo necesario aumen- 
tar el tamaño y fortaleza de estos refugios ya 
construídos y examinar de nuevo los planos de 
aquellos que se estaban construyendo, de modo 
que lois alemanes pudieran mantenerse al com- 
pás de los adelantos. Al final de la guerra los 
refugios públicos con tejados de cemento refor- 
zado, que oscilaban entre uno y dos metros o más 
de espesor, eran suficientes solamente para unos 
ocho millones de personas, El resto del público 
de las zonas vulnerables buscaba protección en 
los refugios construídos en los sótanos de las ca- 
sas, en los refugios públicos, en los refugios 
construídos en los túneles y en las trincheras”. 


Todo el plan de defensa antiaérea ¡por medio 
de refugios se vino abajo por dos causas. -La 
primera fué el creciente «aumento de la afensiva 
de bombardeo, y la segunda consistió en la fal- 
ta de previsión, ya que todo resultó insuficiente 
ante los acontecimientos, - 


La protección, por medio de refugios, a las 
instalaciones industriales o a los productos de 
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ellas obtenidos, encuentra su: más elevada expre- 
sión en la construcción de los refugios para sub- 
marinos. El ataque aliado contra estos elemen- 
tos de guerra fué muy intenso, ya que su ame- 
naza pesaba fuertemente sobre toda su navega- 
ción; los bombardeos contra los astilleros y ba- 
ses de los mismos hicieron concebir a los alema- 
nes los refugios de protección, y sin dilación 
pusieron manos a la obra. 


Así nacieron esas gigantescas moles que, a ori- 
llas del mar, parecían como acantilados artifi- 
ciales. y extraños. Los bombarderos aliados las 
tomaron como blanco y—en ocasiones—las per- 
foraron con sus proyectiles. 


No poseemos datos suficientes para juzgar de 
una manera perfecta los efectos del bombardeo- 
sobre las construcciones destinadas exprofeso 
para evitar daños por él producidos y evitar la 
destrucción de lo que se intentaba proteger. Sin 
embargo, en casi todos los casos, y siempre que 
la obra estaba completamente terminada, sopor- 


taba perfectamente el ataque, permitiendo a 


quienes se acogían a ella salvaguardar sus vidas. 
y bienes. 


¿Es éste procedimiento eficaz para Otra gue- 
rra? No podemos aún sentar conclusiones fir- 
mes sin antes examinar otros aspectos de tan 
complejo problema. Dejémoslo para mejor oca- 
sión. 








Primer aparato “radar” norteamerocano SCR-268. Se utilizaban tres camiones para Su transporte. 


> 


El “radar' 


La bomba atómica es, desde luego, la ma- 
ravilla de la Guerra Mundial II. Le sigue 
. en importancia el “radar”, que aunque ori- 
ginalmente diseñado e inventado para pro- 
curar un medio de localizar las formaciones 
de aviones que se aproximaban, sirvió mu- 
chos propósitos y finalidades durante el cur- 
so de la guerra. Estudiemos brevemente 
algunos de los usos más importantes de 
esta arma moderna. 


El pasado.—De la localización de aviones, 
el “radar” fué rápidamente desarrollado 
para captar la presencia de embarcaciones de 
superficie. Á esto siguió la dirección auto- 
mática de los reflectores. Mejores apara- 
tos de “radar” redujeron la importancia de 
la iluminación de objetivos, ya que el “ra- 
dar” podía utilizarse para la dirección del 
fuego. Se desarrollaron simultáneamente 
aparatos para la dirección del fuego terres- 
tre y el fuego antiaéreo, mientras las Fuer- 
zas Aéreas hallaban nuevos usos para el 
“radar”. Entre los primeros figuraban la 


y 
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su fufuro 


(De Military Review.) 


IDT (Intercepción dirigida desde Tierra) y 
la IA (Intercepción de Aviones). 


El primer empleo del “radar” en la ofen- 
siva fué el BTN (Bombardeo a través de 
las Nubes). Le siguió la navegación por 
“radar” y la determinación de la altura de 
los aviones, tanto desde el aire como des- 
de tierra. La ADT (Aproximación diri- 
gida desde Tierra) fué uno de los usos 
para los que se empleó posteriormente, y 
el racom, aparato que transmitía señales 
sólo cuando era interrogado por un apara- 
to especial instalado en nuestros aviones, 
fué otra de las aplicaciones importantes de 
navegación. Aunque no eran verdaderos apa- 
ratos de “radar”, pues no usaban el prin- 
cipio del eco, debemos también mencionar 
el Loran y los otros sistemas de navegación. 
Los paracaidistas usaron. el Rebecca-Eureka, 
un mecanismo basado en el principio de 
“radar”, con un guía electrónico, 


El “radar” fué usado en el dibujo de ma- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


pas y en observaciones meteorológicas, y 
durante las etapas finales de la guerra, fué 
también empleado extensamente en la di- 
rección del fuego de contrabatería de mor- 
teros. 


Deficiencias del “radar” —Ciertamente, los 
usos del “radar” son innumerables, y de 
primera intención, aparentemente ilimitados. 
Sin embargo, 'el “radar” tiene sus limita- 
ciones y deficiencias. Examinemos algunas 
de las mismas antes de que intentemos es- 
pecular sobre su futuro. 


1. El “radar” puede ser perturbado, se- 
gún lo descubrieron nuestros enemigos a 
principios de la guerra. Estos realizaron sus 
mayores esfuerzos tratando de neutralizar 
nuestros aparatos, y aunque por lo general 
siempre nos adelantamos a sus designios, 
esta posibilidad preocupará continuamente 
-al proyectista y al operador del “radar”. 


2. El uso del “radar” revela nuestra po- 
sición. Un aparato de “radar” es tan percep- 
tible eléctricamente como una barrera de 
artillería lo es acústicamente. Las:ondas de 
estos aparatos se captan muchas millas más 
allá de su alcance máximo mediante el uso 
de receptores especiales. 


3. En las zonas que explora el “radar”, y 
especialmente en las zonas de exploración 
vertical, existen puntos y zonas muertas 
que impiden que las mismas sean cubiertas 
en la forma que se desea. 


4. El. “radar” localiza objetivos sin im- 
portancia que causan confusión en el osci- 
loscopio. Durante la guerra hubo muchos 
casos de aviones que se infiltraron inadver- 
tidamente, protegidos por la reflexión de 
las masas terrestres captadas por el “radar”. 


-5. El “radar” es afectado por las con- 
diciones meteorológicas; pero aunque todos 
los efectos del tieripo no son adversos (el 
alcance se extiende extraordinariamente en 
ciertas condiciones), la dificultad experimen- 
tada con algunos aparatos de menor radio 
de acción en tiempo lluvioso los hace re- 
lativamente ineficaces. 


6. Existen limitaciones en el alcance mí- 
nimo y máximo del “radar”. Además, su 
radio de acción y exactitud de azimut va- 
rían grandemente, de acuerdo con la fre- 
cuencia usada en cada aparato. 
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7. Los aparatos de “radar” no pueden 
identificar la nacionalidad del avión o bar- 
co localizado. El medio auxiliar utilizado du- 
rante la guerra, IAE (Identificación de Alia- 
do o Enemigo), no tuvo éxito. 


El futuro.—Los primeros objetivos en el 
futuro serán aparatos de “radar” que pue-' 
dan vencer algunas de las limitaciones de. 
los actuales. 


Aunque el efecto de la mayor parte de las 
medidas contra “radar” puede neutralizar- 
se mediante el adiestramiento y enseñan- 
za adecuada de los operadores, es esencial 
que los aparatos de “radar” del futuro uti- 
licen todas las medidas de seguridad posi- 
bles contra la interferencia. Se han hecho 
grandes progresos en este sentido, y es ra- 
zonable esperar mayores aún en el futuro. 


Aparentemente, no será posible ocultar 
los aparatos de “radar” en el futuro. Sin 
embargo, el revelar nuestra posición por 
las operaciones de “radar” no es una limi- 


-tación seria. Cuando se desee efectuar una 


operación táctica de sorpresa, los aparatos 
se pueden desconectar con suma facilidad. 


Se han realizado grandes progresos des- 
de que aparecieron los primeros aparatos de 
“radar”, en la eliminación de puntos O zo- 
nas muertas, Podemos esperar mayores 
éxitos en la solución de este problema. 


Hay diferentes mecanismos, y se estudia 
continuamente su -perfeccionamiento para 
la eliminación de las perturbaciones causa- 
das por el terreno y otros objetivos fijos. 
Desde luego, que aunque tales mecanismos 
no permitirán que la onda de un aparato de 
“radar” penetre a través de una montaña cer- 
cana, ayudarán a evitar que un avión apro- 
veche la confusión del osciloscopio para 
realizar su misión. , 


En cuanto a las condiciones meteoroló- 
gicas se refiere, es de creer que los mayo- 
res adelantos para, vencer cualquier efecto 
adverso del tiempo serán efectuados por los 
mismos operadores según adquieran expe- 
riencia. 


Los constructores, mediante una adecua- 
da. selección de la frecuencia y otras carac- 
terísticas, podrán vencer la mayoría de las 
limitaciones de alcance y azimut inheren- 
tes a los aparatos especiales construidos 
para un fin determinado. 
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Se emplearon grandes esfuerzos técnicos 
y económicos durante la guerra en el siste- 
ma TAE, sin que se lograse un medio de iden- 
tificación enteramente satisfactorio. Con- 
fiemos que el futuro nos dará una solución 
a este difícil problema. Es creencia de mu- 
chos técnicos que será necesaria una nue- 
va orientación para la solución de este pro- 
blema. : 


Uso ¿ivil.—Ya ha habido numerosas su- 
gerencias, sin fundamento alguno, acerca de 
.los usos pacíficos del “radar”. Con la ex- 


periencia que se ha logrado, no hay duda: 


que el uso inmediato del “radar” en la vida 
civil será para permitir la navegación aérea 
y marítima, cualquiera que seañ las condi- 
ciones meteorológicas y las dificultades 
nocturnas. Probablemente, el “radar” será 
instalado en todo tipo de embarcaciones 
para evitar las colisiones en la neblina y 


accidentes con los témpanos de hielo, y per- . 


mitir a los barcos entrar con seguridad en 
cualquier bahía del mundo sin importarles 
las condiciones del tiempo. Similarmente, los 
aviones podrán volar sobre las montañas o 
los rascacielos de Nueva York, durante las 
tormentas, sin contratiempo alguno, ya que 
su posición exacta será conocida en todo 
momento mediante el “radar”. La ADT 
permitirá a los aviones efectuar aterrizajes 
a ciegas en cualquier aeropuerto en condi- 
ciones adversas, durante el día o la noche, 
y évitar colisiones con otros aviones. El 


“teleran” (televisión - “radar” - navegación 


aérea) permitirá la transmisión de cualquier 
información obtenida por un “radar” te- 
rrestre al avión, tal como mapas meteoro- 
lógicos, información sobre visibilidad y te- 
cho, e instrucciones sobre el tránsito. 


Por otra parte, no es muy probable la 
inmediata aplicación del “radar” a los trans- 
portes terrestres, trenes y automóviles, Una 
de las características del “radar” es que sus 
ondas radioeléctricas, de frecuencia ultra- 
elevada, se mueven en líneas sensiblemente 
rectas y no captan objetivos ocultos por 
obstáculos; por tanto, contribuiría muy poco 
a la seguridad de los transportes terrestres. 


Uso militar.—En la ciencia militar, sin em- 
bargo, el “radar” está aparentemente des- 


"eran localizados en ocasiones. 
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civil, serán aplicadas directamente a la or- 
ganización militar, 


Quizá el desarrollo más lógico del equi- 
po de “radar” que puede preverse es la 
construcción de aparatos móviles más lige- 
ros. Se ha hecho un gran progreso en este 
respecto. Una comparación del primer “rá- 
dar” para la dirección automática de reflec- 
tores con el usado actualmente, demostrará 
claramente esto. Mayor exactitud, resisten- 
cia, seguridad y simplicidad de manejo, son 
todos los objetivos que muy bien pueden 
lograrse. Es de esperar que los aparatos de 
“radar” usados para la localización de obje- 
tivos y la dirección de fuego sean integra- 
dos con los instrumentos que computan los 
informes de tiro y los transmiten a las do- 
taciones de artillería, Tal conjunto muy bien 
podría incluir el sistema de transmisiones 
de la batería y un cronógrato de “radar” 
que opere bajo el principio “Doppler”. Cada 
batería, probablemente, obtendrá su propia 
información sobre las condiciones del tiem- 
po y hará sus investigaciones con disposi- 
tivos electrónicos, Los vehículos blindados, 
probablemente, usarán el “radar” para di- 
rigir el fuego y sus movimientos. 


Sin embargo, es en los proyectiles radio- 
dirigidos donde existe la más amplia e im- 
portante oportunidad para el uso del “ra- 
dar” y otros dispositivos electrónicos. Los 
aparatos de “radar” parecen ser los únicos 
probables medios de defensa contra esta 
clase de arma, e indudablemente él “radar” 
o algún Otro mecanismo electrónico será 
usado en su control ofensivo, Es un hecho 
conocido que nuestra Armada alcanzó al- 
gún éxito en esta actividad durante la 
guerra. 


Cuando las unidades de Infantería co- 
menzaron a usar el “radar” para la direc- 
ción del fuego de contrabatería de morte- 
ros, se Observó que vehículos y aun hombres 
Este descu- 
brimiento también tiene posibles aplicacio- 
nes tácticas. 


El contacto de la luna por el “radar” tie- 
ne valores prácticos. Para la ciencia, signi- 
fica que eventualmente se podrán trazar 


. mapas de la luna. Se calculará con mayor 


tinado a desempeñar un mayor número de * 


servicios. Lógicamente, todas las anteriores 
medidas de seguridad, sugeridas para uso 


exactitud la velocidad de la luz, la veloci- 
dad de la luna y su distancia de la tierra. 
Pero el hecho científico más importante es- 
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El “radar” SCR-784 sobre carro remolcado. 


tablecido es que las distintas capas de la 
atmósfera—algunas con cargas eléctricas— 


pueden ser penetradas por una onda radio- - 


eléctrica. Como los cohetes en su trayecto- 
ria yuelan más allá de la atmósfera de la 
tierra, no existía la seguridad de que el “raá- 
dar” pudiese seguir su curso. Esa duda ya 
no existe; así es que los cohetes podrían 
controlarse por radio desde tierra. 


CONCLUSIÓN. 


La mayor influencia que el “radar” ten- 
drá en la vida civil será indirecta, El tiem- 
po y esfuerzo dedicado a las mejoras de los 
componentes que integran un aparato de 
“radar” (muchos de los cuales son idénti- 
cos a los de un “aparato de radio o televi- 
sión, un aparato auditivo u otro mecanis- 
mo electrónico) han descartado muchas de 
las ideas de la preguerra sobre lo que po- 
día o no podía hacerse en la ciencia elec- 
trónica. 
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En resumen: puede decirse que el “ra- 
dar” tendrá influencia beneficiosa en nues- 
tras vidas, especialmente haciendo mág se- 
guros los “transportes marítimos y aéreos. 
La técnica electrónica desarrollada durante 
la guerra como consecuencia | del “radar”, 


tendrá efectos profundos y de gran alcan- 


ce en el desenvglvimiento de nuestra vida 
diaria. 

En lo que respecta al militar, éste debe 
razonablemente esperar que el “radar” des- 


'empeñe un papel importante en casi todas 


las fases del combate, tanto ofensivo como 
defensivo, en numerosas y diferentes for- 
mas, realizando una multitud de misiorres. 
No importa la rama del servicio a que per- 
tenezca; puede estar seguro que estará en 
contacto directo con el “radar” en alguna 
de sus formas. "Igualmente, el Oficial de 
Estado Mayor observará cada vez'con ma- 
yor frecuencia las distintas aplicaciones del 
“radar” en todos los Ejércitos del mundo. 


ñ ESTO RETA 


N ATVRAL 
MORAL DELAS 


INDIAS, 


EN VE SE TRATAN LAS CO5AsS 
notables del cielo, y elemo ntos metales, plantas, y ani- 
males dellas : y los ricos, y ceremonias aleyos, y 

gouierno, y guerras de los Indios. 


Compuefta porel Padre Jofepl de Atofta Religiofo 
dela Compañia de Jefes, 


DIRIGIDA ALA SERENISSIMA 
Infanta Doña Mfabella Clara Euyenia de Auftria, 





CON PRIVILEGIO: 
* Tmpreflo en Sevilla en caía de Juan de Leon. 
Año de 1590. 


En el moménto actual, 
oportuna la revalorización de nuestros 
grandes hechos y personajes, he creído de 
gran interés difundir algunos datos, mal 
conocidos en general, que contribuyan a 
establecer nuestra participación preferente 
en la descripción del cuadro sintomático 
conocido con el nombre de “Mal de mon- 
taña”, y que tanto interés ha despertado en 
lo que va de siglo, conforme se desarrolla 
y perfecciona la Aeronáutica, ' 


Teniendo en cuenta que en la actualidad 
tiene mucho mayor interés en la Aviación 
que en las excursiones a las altas monta- 
ñas, en las líneas sucesivas lo denomina- 
remos “Mal de las alturas”, que nos pa- 
rece mucho más apropiado y menos supe- 
ditado a la traducción inglesa de la expre- 
sión “Mountain sikness”. 


Hace relativamente poco tiempo hemos 
asistido a la vindicación para Gaspar Casal 
de la Pelagra, tan magistralmente descrita 
por él con el nombre poético de “Mal de 
la Rosa”. 


A a 


en que e€s tan 
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El “mal de altura” descrito 
en el siglo XVI por los 


conquistadores españoles 


Por el Dr. J. RUIZ GIJON 


Profesor Auxiliar de la Cátedra de Fisiología 
y Jefe de la Sección de Fisiología del C. I. M. A, 


Muy recientemente, mi querido amigo don 
Pedro González” Rodríguez referia, con el 
mismo fin vindicativo, las primeras descrip- 
ciones españolas del escorbuto, citando a 
este respecto el relato hecho' por Fr, An- 
tonio de la Ascensión, carmelita descalzo 
que figuraba en la expedición del General 
don Sebastián Vizcaíno para el descubri- 
miento de las Californias, en 1602. 


Este relato, por demás interesante, des- 
cribía. no sólo con todo detalle esta grave 
enfermedad, sino igualmente el magnífico 
efecto curativo de las frutas frescas. 


Así decía: “Proveyó Dios, como Padre de Mi- 
sericordia, de deparar en las dichas islas una 
frutilla g modo de piñuelas, que llaman yucoystlis, 
que comiéndolas, los enfermos que tenían jas bo- 
cas malas, con la fortaleza de ellas les castrá- 
ron las llagas de la boca, que les hacía echar 
mucha sangre, y fué de ta] manera la obra que 
la dicha fruta hacía, que dentro de seis díaz no 
quedó uno que no estuviera sano de la boca, y 
también proveyó Su Divina Majestad que jos tu- 
llidog y cojos, sin género de cura, sin medicinas, 
con sólo el buen temple y con comer, sanaron 
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todos, QUe en dieciocho días que estuvimos En 
las dichas islas, hasta. 9 de marzo que nos hi- 
cimos a la vela, estuviesen todos sanos y pudie- 
sen acudir a marear el navío y al timón.” 


(Véase P. González Rodríguez: “Acido ascór- 


bico e intoxicación diftérica”, tesis doctoral, 1940, 


y “Viaje del nuevo descubrimiento que se hizo 
en la Nueva España por la mar de, Sur. desde 
el puerto de Acapulco hasta el cabo Mendoci- 
no”, etc. P. Fr..Antonio de la Ascensión. Colec- 
ción de documentos manuscritos, Fernández de 
Navarrete. T, XIX.) 


Por lo que respecta al “Mal de las altu- 
ras”, su descripción data igualmente de los 
primeros tiempos de la conquista de Amé- 
rica, en la que nuestros esforzados compa- 
triotas tuvieron que sufrir, además “de las 
penalidades inherentes a su magna empre- 
sa, muchas veces también los efectos pe- 
nosos y hasta letales del “Mal de las altu- 
ras”, especialmente en la América del Sur, 
y de manera particular en sus atrevidos 
pasajes por los Andes. Don Pedro de Al- 
varado (y también Belalcázar), al cruzar 
en 1534 los Andes, por las proximidades del 
Chimborazo, tuvo que ascender a más de 
4.800 metros, cruzar las nieves y sufrir te- 
rribles penalidades. Como dice Antonio de 
Herrera y Tordesillas en su clásica obra 
(“Historia general de los hechos de los cas- 
tellanos en las islas y tierra firme del mar 
Océano”, década 5, libro VI, cap. VIII, pá- 
gina 140), en esta expedición “murieron 
quince castellanos y seis mujeres castella- 
nas, muchos negros y más de dos mil in- 
dios”. 

" También el efecto de estas alturas y el 
frio intensísimo causaron enormes bajas a 
don Diego de Almagro.en sus expediciones 
de 1536, y en la misma obra de Herrera se 
hace la siguiente descripción: * 


*“.. Los castellanos los consolaban (a los 
indios) y ayudaban lo que podían, con gran 
lástima, porque con la gran flaqueza no 
podían andar, y si se paraban, se quedaban 
helados, y así fué que no sólo morían los 
indios; pero los negros, con ser más ro- 
bustos, y aun algunos castellanos... El aire 
era tan frío, que hacía perder el aliento y 
no afloxaba, y con esta tribulación era ma- 
yor la congoja de la noche, pues no había 


ningún cobijo; en fin, murieron treinta ca- - 
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ballos, y a muchos indios y negros arri- 
mados a las rocas se les salia el alma.” 


(Década 5, libro X, cap. II, pág. 228. 
Otras citas análogas en el libro VI, cap. VIT, 
página 139, década 5.) - 


Hasta entonces ningún europeo había - 
alcanzado alturas tan considerables, por lo 
que no es de extrañar nos corrésponda a 
los españoles la prioridad en la descripción 
de este sindrome, que tanta importancia ha 
adquirido en la actual era de la Aviación, y. 
que ha dado lugar a tan extensos y varia- 
dos estudios. 


Nuestro gran historiador José de AÁcos- 
ta decía, refiriéndose a estas alturas: “A mi 
parecer, los puertos nevados de España, los 
Pirineos, los Alpes de Italia, son como ca- 
sas ordinarias respecto de torres altas...”, 
justificando así la presentación en ellas de 
estos trastornos desconocidos todavía en 
Europa. s : 


Por otra parte, el hecho de que los na- 
turales del país" no sufriesen el “Mal de las 
alturas”, como ha sido repetidas veces com- 
probado a causa de su aclimatación, hace 
que fuesen nuestros compatriotas realmen- 
te sus descubridores-y además a sus pro- 
pias expensas. 


Reavivar el recuerdo de estas descrip- 
ciones es, por tanto, de justicia y una forma 
de honrarles demostrando su gran finura y 
justeza en la observación y su clarividen- 
cia asombrosa para explicar las causas de 
este fenómeno, 


Según mis datos, la primera descripción 
del “Mal de las alturas” es la realizada por 
José de Acosta, padre jesuita, en su célebre 
obra: “Historia natural y moral de las In- 
dias”, Sevilla, 1590, de la que se han hecho 
numerosas ediciones y traducciones. 


Como se verá, no sólo realiza Acosta en 
esta obra una detenida descripción de los 
síntomas del “Mal de las alturas”, sino que, 
con extraordinario acierto, emité opiniones 
justísimas sobre su origen, verdaderamen- 
te asombrosas si se tiene en cuenta que 
fueron dictadas unos dos siglos antes del 
descubrimiento del oxigeno y del estudio de 
los gases. 
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Dice el padre José de Acosta: 


“He querido decir.todo esto para aclarar 
un efecto extraño que hace en ciertas tie- 
rras de Indias el aire o viento que corre. 
Es marearse los hombres con él, no: menos, 
sino mucho más que en la mar. Algunos 
lo tienen por fábula, y otros dicen que es 
encarecimiento esto. Diré lo que pasó 
por mí: 


. Hay en el Perú una sierra altísima que 


llaman Pariacaca; yo había oído decir esta - 
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rimera vez de Pariacaca. La mima experiencia tienen 
los demas que lahan probado. Que la caufa defta delté- 
planga y alceraciontá eftrañafez el viento, o ayre que alli 
reyna, no ay duda ninguna,porátodo el remedio (y lo €s 
muy grande) 4 hallá es,en taparíe quanto pueden oydos 
y narizes,y boca, y abrigarle de ropa efpecialmente el 
eftomago. Porque clayre estan fubril ypenetratino, q 
paíía lasentrañas, y no folo loshombres fienten aquella 
congoxa, perotambienlas beltiasá a vezes le encalman, 
de(uerte queno ay efpuelas, que baften a monellas, Ten 
go parami,.que aquel paraje es vno de los lugares de la 
tierra que ay encimundo masalro: porque escolaimmé 
fa loquefefube, que a mi parecer los Puertos nevados 
de Efpaña, y los Pirineos, y Alpes delralia fon como ca- 
fas ordinarias reípedto detorres alras,y aísi meperízado 
que cl elemento de elayre ed alli tran fubril y delicado, 
que no fe proporcionza la relpiració humana, que le re- 
quierc mas gruefío y mas templado, y ella creo eslacan- 
1a, de alterar tan fuertemente el eltomago, y deftompo- 
ncrtodo el fujero. Lospuertosncuados,o ficrras de Eu- 
ropa, que yó he vilto ,bien:que tienen. ayre frio, que da. 
pena, y obliga a abrigarle muy bié, pero effe frio no qui- 
ta la gana del comer, antes la provoca, ni caufa vomitos. 
ni arcadas.en efeltomago, fino.dolor enlos pies, o ma- 
nos, finalmente esexterior fú operacion: nras.el de Indias 
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alto de aquella sierra, cuán súbito me dió 
una congoja tan mortal, que estuve con 
pensamientos de arrojarme de la cabalga- 
dura en el suelo. Ibamos muchos. Cada uno 
apretaba el paso sin aguardar compañero, 
por salir presto de aquel mal paraje. Sólo 
me hallé con un indio. Le rogué me ayu- 
dase a tener la bestia. Con esto, luego ar- 
cadas y vómitos que pensé dar: el alma. 
Tras la comida y flemas, cólera y más có- 
lera, una amarilla y otra verde, llegué a 
echar sangre de la violencia que el estóma- 
go sentía, 


Si aquello durara, entendiera ser cierto 
el morir. No duró sino obra de tres o cua- 
tro horas hasta que bajamos bien abajo y 
llegamos a temple más conveniente, donde 
todos los compañeros, que serian catorce o 
quince, estaban muy fatigados. Algunos, ca- 
minando, pedian confesión, pensando real- 
mente morir. Otros se apeaban, y de vó- 
mitos y cámaras estaban perdidos: de algu- 
nos me dijeron que les había sucedido aca- 
bar la vida de aquel accidente. Otro vi yo 


- que se echaba en el suelo y daba gritos de 


rabioso. dolor que le había causado la pasa- 
da de Pariacaca. 


Lo ordinario es no hacer daño de impor- 


tancia, sino aquel fastidio y disgusto peno- 
so que da mientras dura. No es solamente 


aquel paso de la sierra Pariacaca el que 


que digo, fin dar pena a manos, oi pies niparte exterior, - 


rebuelue las entrañas. Y Jo queesmas de admirar, acae- 
cc aver muy gétiles foles, y calor en.el mifino paraje,por 
donde me perfuado, que el daño ferecibe dela qualidad 
del'ayre,quefe alpira, y refpira, porfer fubrilifsimo y de- 
licadiísimo, y fu frio-notanco(enfible,como-penetratí- 
vo. Deordinario es defpoblada aquella cordillera fin 
pueblos, ni habitacion.hhumana, que aun'para los paffaje- 
sos 4-pengs ay tambos, o chogas, dóde guareceríe ee 
' : . che.. 
Reproducción de una página del libro del padre 
Acosta “Historia Natural de las Indias”, editado 


en 1590, en el que por primera vez se desoriben los 
efectos del mal de altura, 


mudanza que causaba, e iba preparado lo 
mejor que pude, conforme 'a documentos 


que dan allá los que llaman ““Vaquianos” o. 


prácticos. Con toda mi preparación, cuando 


subí las escaleras, que llaman, que es lo más 
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hace este efecto. En toda aquella cordillera 
que corre a la larga de más de quinientas 
leguas, por dondequiera que se pase, se 
siente aquella extraña destemplanza, en unas 
partes más que en otras, y mucho más por 
los que suben de las costas de la mar a la 
sierra, que no por los que vuelven de la 
sierra a los llanos. Yo lo pasé :fuera de 
Pariacaca, tambiéri por las Lucanas y So- 
ras; en otra parte, por los Collaguas, y en 
Otra, por los Cabanas, 


Por cuatro partes diferentes en diversas 
idas y venidas, siempre en aquel paraje sen- 
tí la alteración y mareamiento que he di- 
cho. En ninguna tanto como en la primera 
vez de Pariacaca. La misma experiencia 
tienen los demás que la ham probado. De 
que la causa de esta destemplanza y alte- 
ración tan extraña sea el viento o aire que 
allí reina, ni hay duda ninguna. Todo el re- 
medio, y lo es muy grande, que hallan, es 
taparse cuanto pueden oídos y narices, y 


REVISTA DE AERONAUTICA 


boca, y abrigarse de ropa, especialmente el 
estómago. El aire es tan sutil y penetrati- 
vo, que pasa las entrañas. No sólo los hom- 
bres sienten aquella congoja, sino también 
las bestias, que a veces se encalman de 
suerte que no hay espuelas que basten a 
moverlas. Tengo para mí que aquel paraje 
es uno de los lugares de la tierra que hay 
en el mundo más alto..., y así me persuado 
que el elemento del aire está allí tan sutil 
y delicado, que no se proporciona a la res- 
piración humana, que le requiere más grue- 
so y más templado, y eso creo es la causa 
de alterar tan fuertemente el estómago y 
descomponer todo el sujeto... 


Acaece haber muy gentiles soles y calor 
en el mismo paraje, por donde me persua- 
do que el daño se recibe de la cualidad del 
aire que se aspira y_respira, por ser sutilíi- 
simo y delicadísimo, y su frio no tan sensi- 
ble como penetrativo.” 


* Es indudable que el padre José de Acos- 
ta, magnífico expositor del cuadro que nos 
ocupa, intuyó.de mariera maravillosa las 
verdaderas causas del mismo, y su frase: 
“Me persuado que el elemento del aire está 
allí tan sutil y penetrativo, que no se pro- 

-porciona a la respiración humana, que le re- 
quiere más grueso”, no puede mejorarse en 
la actualidad, después de cuatrocientos años 
de haber sido escrita. Esta justeza de apre- 
ciación es tanto más de resaltar, cuanto que 
la opinión de los habitantes del país era muy 
otra, atribuyendo las causas de esta alte- 
ración a intoxicación producida por emana- 
ciones del suelo, como se verá después en 
la descripción de Ulloa. 


Frezier, que relata también el “Mal de las 
alturas”, y al que dice que los españoles 
llamaban “Quebrantahuesos”, lo atribuye a 
esta causa (1712), y son muy numerosos 
los documentos posteriores que le asignan 
el mismo origen. 


Al parecer, esta opinión estaba muy di- 
fundida y arraigada, y se aceptaba unáni- 
memente por los naturales del país, por lo 
que es más notable la justeza y clara visión 
"de José de Acosta. 


Otro documento importante, algo más re- 


Número 80 


dador de Ocaña, en el Orden de Santiago, 
jefe de la Escuadra de la Real Armada y 
miembro de la Real Sociedad de Lon- 
dres y de las Reales Academias de Ciencias 
de Estocolmo y Berlín, etc.”. 


Este gran marino, dice en su obra “No- 
ticias americanas”, Madrid, 1772: 


“Otro accidente se observa en los anima- 
les en aquel clima, y es, que cuando suben 
de las planicies a los cerros, o Punas, como 
del paraje en donde se halla alguna pobla- 
ción a los que la circundan, es tanto lo 
que se les comprime la respiración, que, sin 
embargo de hacer varias pausas para to- 
mar aliento, suelen de repente caerse y que- 
dar muertas. 


Las gentes, allí, llaman a esto “pasarles 
la veta” pretendiendo que, generalmente, 
por todas aquellas serranías no faltan ve- 
tas de minerales de algún metal, y que 
de ellas se exhalan, por las porosidades de 
la tierra, particulas de antimonio, de azu- 
fre, de arsénico y de otros, atribuyéndoles 
estos accidentes. 


Semejante opinión tiene en su contra que, 
si fuese así, los que van montados en las 
bestias experimentariían el mismo daño, y 
también aquéllas cuando están paradas; 
pero no sucede esto, porque ni los unos ni 
los otros reciben mal, y es de creer que la causa 
sea la sutileza del aire, ayudada de algún otro 
cuerpo que se halle esparcido en él, sin salir 
inmediatamente de los poros de la tierra... 


... Mirada la opinión por otro sentido, no 


- es tampoco persuasible, porque aquellas gen- 


ciente que el de Acosta, y que también se 


distingue por su perfecta interpretación, es 
la obra de don Antonio de Ulloa, “Comen- 


80 


tes son muy escasas de luces en estas ma- 
terias, no teniéndolas de la densidad o li- 
gereza del aire, ni conociendo los efectos 
que de ello pueden seguirse, y faltándoles 
este principio, mal pueden determinar la 
causa con certeza; y así lo ejecutan en lo 
que está mas aparente a su comprehensión, 
que es las minas. 


También los racionales experimentan, 


“cuando son nuevamente entrados en aque- ' 


llos "climas, algo que tiene semejanza 
con lo que queda dicho. de los animales, 
porque de andar sienten una fatiga a modo 
de sofocación que les molesta mucho, obli- 
gándoles a hacer largas pausas, y esto su- 
cede aunque sea por terreno llano, para lo 
cual no hay otra causa que la sutileza del aire; 
pero a proporción que los pulmones se van ha- 
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bituando a aquella atmósfera, va siendo menor, 
bien que siempre que se intenta subir al- 
guna cuesta se encuentra la dificultad, no 
siendo posible practicarlo, como se hiciera 
en otra parte, en donde la atmósfera tuviese la 


densidad regular.” 


No cabe duda, como se ve, que tanto José 
de Acosta como Ulloa acertaron al asignar 
como .causa del mal de montaña la sutile- 
za y falta de densidad del airé, en contra 
de la opinión popular, aduciendo, además, 
poderosas y convincentes razones, 


La descripción que hace Ulloa del síndro- 
me es también precisa, como se ve en la si- 
guiente transcripción: 


“Las personas que no están habituadas 
a traficar por allí, además de la novedad 
que experimentan en los primeros días de 
frío, están expuestas a otra más molesta 
y extraordinaria; esto es, el mareo de la 
Puna, siendo raros los que se libertan de 
él, Consiste en un mal tan incómodo y pe- 
noso como el del mar, guardando el or- 
den de los accidentes que son comunes en 
aquél. La cabeza se desvanece y se acalo- 
ra con fuertísimos dolores; a esto acompa- 
ñan náuseas y fatigas, que producen vómi- 
tos biliosos; el cuerpo descaece y siente la 
falta de fuerzas, que es regular, y también 
suele acarrear calentura; pero algunos llegan 
a ponerse tan abatidos, que dieran cuidado 
si no se tuviese la certeza de que todo el 
mal no es otra cosa' que mareo. Dura esta 
incomodidad uno o dos días, y después que- 
dan buenos. No es en todos igual; según 
la disposición de las personas, es más o me- 


nos grave; pero es raro el que no lo padece. 


. Después de haberlo pasado una vez no es 


regular que repita cuando se vuelve a tran- 
sitar por Puna, yendo a ella del País bajo, 
o de otras partes cuyo temperamento es cá- 
lido. Este accidente no puede atribuirse al 
frío, porque si sólo fuese ésta la causa, se- 
ría común en todos los parajes donde lo 
hace, y es preciso que proceda de la cuali- 
dad del aime, bien sea por su ligereza o por 


Otra causa que no está bien conocida... * 


.»» En las altas montañas de la Europa y 
en las otras partes de la sierra, no deja de 
sentirse algo que se parece a esto, particu- 
larmente por las personas delicadas; ni tan 
generales como ella, procediendo en estas 


81 


REVISTA DE AERONAUTICA 


partes de la rarefacción del aire y del frio 
que se experimenta en las alturas, cuyas 
dos circunstancias es preciso que causen al- 
gunas alteraciones.” * 


No solamente describen los sintomas y 
definen las causas, sino que ambos obser- 
varon acertadamente la existencia de la ha- 
bituación o aclimatación. Así Acosta indica, 
con clara.visión, que se siente esta extra- 
ña destemplanza mucho más por los que 
suben de las costas del mar a la sierra, que 
no por.los que vuelven de ésta a los llanos; 
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maduran las mieses , ó á lo menos toman el ulti- 
mo grado de perfeccion, aunque son pocas las es- 
pecies que pueden prevalecer : y ultimamente, el 
frio y el calor se sienten de distinto modo que en * 
las demás partes, el uno abrasando , y el otro 
obrando en lo mas interior del cuerpo. 7 
17 Las personas que no están habituadas 4 
traficar por allí, además de la novedad que expe- 
rimentan en los primeros dias de frio, están ex- 
puestas á otrá mas molesta y extraordinaria ; es- 
to es, el Maréo de la Puna , siendo raros los que 
se libertan de él. Consiste en un mal tan incómo- 
do y penoso como el del Mar, guardando el or- 
den delos accidentes , que son comunes en aquel. 
La cabeza se desvanece, y se acalora con fuerti- 
simos dolores : Á esto acompañan nauséas y fa- 
tigas, que producen vómitos viliosos, el cuerpo 
descaece y siente la falta de fuerzas, que es re- 


- gular, y tambien suele acarrear calentura : el ali- 


vio que hay en ello es el vómito; pero «algunos 
llegan á ponerse tan abatidos , que dieran cuida- 
do, sino se tubiese certeza de que todo el mal 
ho es utra cosa que Maréo. Dura esta incomodi- 
dad uno, ó dos dias , y despues quedan buenos. 
No es en todos igual; segun la disposicion de las 
personas es mas, ó menos grave , pero es raro el 
que no lo padece. Despues de haberlo pasado 
una vez no es regular que repita quando se buel- 
ve á transitar por Puna, yendo á ella del País 
baxo , Ó de otras partes, cuyo temperamento es 
cálido. Este accidente no puede atribuirse al frio, 
porque si solo fuese esta la causa, sería comun en 
to- 


Descripción del “Mareo de la Puna” o de montaña, 
hecha por el ilustre marino, Jefe de la Escuadra 
de la Real Armada y miembro de la Real So- 
ciedad de Londres, de las Reales Academias de 
Ciencias de Estocolmo y Berlín, etc., Comendador 
de Ocaña, don Antonio de Ulloa, en su obra “Noti. 
cias americanas”, editada en Madrid en 1772. 
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y en otro lugar refiere que sus molestias 
fueron máximas en la primera subida. Ulloa, 
por su parte, es bien explicito al decir: a 
proporción que los pulmones se van habi- 
tuando a aquella atmósfera, 


Este último autor es, además, uno de los 


fundadores de la Climatoterapia al recomen- 
dar el cambio de nivel atmosférico para el 
tratamiento de las afecciones respiratorias. 
Y asi, en el mismo libro, dice: 


“Por la misma razón de ser el aire ligero, 
es propio para los asmáticos, que contraen 
la enfermedad en otra más densa. Conocen 
allá esta enfermedad por el nombre de 
Ahogos, y es bastante común; por esto los 
que la padecen en país bajo procuran irse al 
alto, en donde aunque no sanen del todo, vi- 
ven sin molestia. Por el contrario, los que 
la padecen en el país alto se hallan bien 
pasando al bajo, y así la mudanza de atmós- 
fera de más, a menos densa, y de menos, a 
más, es medicamento seguro para este gé- 
nero de achaque, cuya noticia podía ser 
útil en la Medicina, enviando los enfermos 
de unos parajes a otros.” dE 


Estas dos descripciones de Acosta y. de 
Ulloa tienen, a mi juicio, un valor extra- 
ordinario, no sólo por ser la de Acosta se- 
guramente la primera que se hizo del sín- 
drome, sino especialmente por la extraordi- 


, 
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naria clarividencia que demostró al asig- 
narle como causa la sutileza y delicadeza. 
del aire. Por lo que respecta a Ulloa, la dis- 
cusión que hace de las causas del mismo y 
la crítica de la tan extendida opinión de 
que era producido por las emanaciones de 
las minas, demuestra sus profundos cono- 
cimientos y claridad de juicio. 


Si se hubieran tenido en cuenta como de- 
bían estas Opiniones, es muy seguro que la 
causa del “Mal de las alturas” no habría 
sido un arcano durante tanto tiempo, como 
lo demuestra la abundante bibliografía ex- 
tranjera antigua, aferrada a la explicación 
popular de las emanaciones. 


Estas citas españolas, juntamente con la 
que hace Herrera y Tordesillas en su libro 
antes citado (Década 5, libro X, cap. V, pá- 
gina 216), y que no es más que una copia 
literal de José de Acosta, son bastante co- 
nocidas, como no puede ser por menos, 
dado que las tres obras, y en especial la: 
de Acosta, han tenido grandísima difusión, 
no sólo en España, sino igualmente en el 


extranjero. Su recuerdo en estas páginas 


es solamente un homenaje a tan preclaros 
personajes, y mi deseo, de que adquieran 
amplia difusión en nuestro ambiente mé- 
dico, un poco apartado de tan antiguas ci- 
tas y preocupado de la última publicación. 








Para ir a Guinea hay que estar sano. Así 
está legislado, y la Ley es la Ley. Busco 
“un ayudante vasco por aquello de los chi- 
-carrones del Norte, y recibo con honda 
satisfacción el papel en que unas firmas y 
«muchos sellos atestiguan que soy una es- 
“pecie de Maciste, 

* ko 


—¿De verdad que no ¡has estado nunca 


“en Guinea? 


—Ya comprendo: le pido mil perdones, 
“pero debo confesar que es la primera vez 
-que voy. Quizá más adelante.. 

* 


* xx 


. En Canarias se me insinúa que si quiero 
"puedo unirme a los “solteros”,' que van a 
«Organizar una “juerga monstruo”. 


—Pero ¿ustedes van a Guinea o vienen 
«de Guinea ? 


* xo 


—... anquilostomas, áscaris, cró-cró, fi- 
¡laria, malaria, fiebre amarilla, pian-pian.. 


—Diga, y... ¿hay muchos médicos ? 


* ko ok 


—.:. desde luego, un tipo bonito" y 
“pero hace falta tiempo para acostumbrarse 
y tal. : 

—Oiga, oiga... y ¿es indispensable el 
tiempo y. tal? 


* ko 


Vemos tierra al amanecer. Yo no soy es- 
«critor. Yo soy Ingeniero aeronáutico y 
"no quiero invadir el “espacio vital” de na- 
«die. Así, pues, describiré la llegada a Fer- 


tal, 
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Busca y captura 
de un 


aeropuerto en Guinea 


Capitán TATAY, Ingeniero Aeronáutico. 


nando Poo con los versos de un amigo mío, 
excelente poeta y que creo que está cole- 
glado y todo: 


. y perdona, Fulano, que mi alma * 
se expansione feliz en recordar 
la mar magnífica en su inmensa calma 
y la isla emergiendo de la mar. 
Inmenso trozo de jardín gigante 
de verde imposible de explicar, 
inmenso canastillo desbordante 
que va hundiendo sus ramas en já mar, 
y el alto pico, como nuevo Atlante, 
queriendo levantar 
la bóveda de un cielo cambiante 
donde ej sol difumina su briilar; 
y en la: playa los altos cocoteros, 
extendiendo sus palmas, pintureros, 
con gesto retador 
van jugando a que son banderilleros 
citando a banderillas al vapor. 


* * 05 


_ Bueno, ya hemos amarrado. Después de 
diez dias saltamos a tierra, ¿eh?, y a pisar 
cemento... 


—No pueden desembarcar aún. Tengo 
que ponerles la inyección contra la, fiebre 
amarilla, 

- —¿La qué? 

—La inyección, 

—¡A los militares también? 

—A los militares también. 

Oiga, esto es una; colonia, ¿no?, y me pa- 
rece a mí que el ejército de ocupación... 

" —Lo siento, pero tengo que pincharle. 


Accedo y me pinchan. Dios me perdone, 
pero me parece que este practicante es un 


poco colaboracionista.. 
* 


ok 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Los negros van vestidos. ¿Será fiesta 


2 


hoy? 


* ok ok 


Aquí todos son muy simpáticos. En se- 
guida me tutean y me llevan al “Chirin- 
guito” a tomar un salto. 

El Chiringuito es un Bar. 

—A mi, un salto. 

—A mi, un salto. 

—A mi, un salto, 

Pongo cara de hombre entendido én be- 
bidas, y digo: 

—Hombre, a estas horas... 
bién un salto! 

Resulta que él salto es coñac con sifón. 

“¡Nihil novum sub sole!” 

Voy a saludar al Gobernador. Resulta que 


' 


En fin..., ¡tam- 


Su Excelencia recibe a. todo el que quiera . 


verle, a cualquier hora y sin previa petición 

de audiencia. 
Entonces, ¿por qué dicen' por ahí que no 
somos demócratas? 
* ok ok 


> 


os señor nos alarga un folio, impreso 
por las dos caras. 

—Aquí tienen ustedes. Trae su llegada. 

—;¡ Hombre, cuánto me alegro! Siempre 
sentí un gran respeto por las publicaciones 
dominicales, y eso de que le pongan a uno 
en la Hoja Parroquial... 

—No. No es la Hoja Parroquial, 
“Ebano”, el diario de Santa: Isabel. 

—¡Ah! 

En efecto, veo mi apellido con las muti- 
' laciones y añadiduras de costumbre. El 
ayudante ha- pasado de ser un joven vasco, 


es el 


a convertirse en un novelista húngaro o un 


campeón olímpico noruego. Pero aún se 
nota que somos nosotros. "Nos miramos y 
comprendemos que vamos penetrando en el 
sentido de nuestra propia importancia. 


XK ** 


Santa Isabel-Bata en avión de línea. So- 
bre la. pista del mar bailan un “bugui-bu- 
gui” las masas de nubes negras con las 
trombas de agua y los tornados. Nosotros 
nos deslizamos como un bailarin sin pare- 


ja sorteando a unos y otros, subiendo muy ' 


altos como para ver a un amigo - entre la 
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concurrencia o rascando el agua como - si 
buscásemos ese botón de la pechera que se - 
nos cae en todos los bailes, 7 


* ko 


El bosque virgen. Nuevamente hago la 


salvedad de que soy Ingeniero y no escri- 


tor. Pero como ese excelente poeta amigo 
mio no se atreve con una cosa tan gran- 
de, me lanzaré yo a ello con el temor de que 
me salga un párrafo de pliego de condicio- 
nes o asi, 

El bosque virgen es la aspiración asintó- 
tica de cuantos caos en el mundo han sido. 
Es la inversa del paisaje. La impresión del 
profano es que está en el fondo de una. 
sima con paredes de hojas. Cuando se va 
andando y se ven los enormes troncos de: 
los árboles, parece que la escala de absci- 
sas está multiplicada por diez; pero al mi- 
rar hacia arriba, resulta que es la escala. 
de ordenadas la que está multiplicada por 
cien, y si se mira después a log acompa- 
ñantes, parece que se les ve con los geme- 
los al revés. Unicamente los mosquitos con- 
servan su verdadera escala; pero, ¡ay!, su 
número crece más allá de todo límite finito. 


De cuando en cuando hay zonas desbos- 
cadas, sea porque los negros talaron el bos- 
que y lo quemaron para plantar su comida, 
o sea porque ya explotó la madera alguna. 
Compañía. Pues bien: aquí crece una ve- 
getación arbórea especial, el “bicoro”, con: 
tal fuerza, espesor y densidad, que yo no: 
puedo evitar la sospecha de que las plan-- 
tas y arbustos se reúnen aqui en apretada. 
manifestación para pedir a los dioses de la. 
selva la cabeza de los que talaron el bosque.. 


Roo 


Aquí, cuando llueve, llueve de veras. Si 
esta forma de llover se hubiese conocido: 
antiguamente, el Diluvio Universal, en vez: 
de cuarenta días y cuarenta noches, hubie- 
se durado apenas una semana. 


+ *o* 


.. Ventajas indudables, amigo mío, ven-- 
tajas “indudables. Usted mismo, como apo- 
derado de una gran Sociedad, podrá recibir 
correspondencia con dos fechas tan sólo; 
podrá recibir materiales urgentes de poco: 


peso; evatuar rápidamente algún enfermo y; 


visitar a menudo a su familia... 
—Si, claro..., y también podrá presentar-— 
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- se aquí el Consejo de Administración en 
pleno y sin previo aviso, 


—¡Ah! Ese es otro punto de vista. 


ok ok 


—Masa, motúa no habla. 
— ¿Cómo? 
—Dice que el carnión no quiere arrancar. 


ES 


Como San Juan Bautista, yo también he 
sido “la voz que clama en el desierto”. He 
intentado hacerle comprender a un indíge- 
na dónde debia colocar la mira. 


* xo 


En un poblado donde aterrizamos el ayu- 
dante y yo con nuestro teodolito, nos sale 
a recibir el “Cucumán” o jefe con el eterno 
““clote” (un trapo cualquiera) arrollado a la 
cintura y una levita de almirante inglés. 
¡Qué feliz sería este hombre sí pudiese ves- 
tir un uniforme de guarda del Retiro!" 


* x* 


El guardia colonial que nos han asigna- 
do nos recluta auxiliares entre los habitan- 
tes del bosque. Como argumento persuasi- 
vo lleva—además del fez colorado y el fu- 
sil, insignias de su cargo—una varita de 
melongo en la mano, Es un Vargas Here- 
dia tropical. 

Los indigenas huyen al dead cuando lo 
ven, sin que les tiente: a venir el brillo de 
las relucientes palas con que va cargado 
uno de ellos que no anduvo tan listo. 


Indudablemente, la mentalidad del negro 
no está preparada para tanta civilización. 


* ok o* 


Llega el jefe del poblado a que pertene- 
cen nuestros productores. Es delgado y alto 
y lleva por toda vestimenta un faldellin de 
rafia y un sombrero de paja con cinta de 
colorines. Parece una mezcla, a partes igua- 
les, de Josefina Báker y Maurice Che- 
valier. 


" sas que... 


Me trae una gallina como una codorniz.” 


—Masa, regalo, 

—;¡Caramba! ¡Muchas gracias, 
muchas gracias! 

Sigo con mi trabajo. El jefe me sigue en 
silencio. Pasan veinte minutos. 


hombre, 
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—Masa, tú regalo a mi. 


—¿Cómo? Si, claro, me parece justo.... 
¿Y qué regalo quieres ? 

—Tres duros, Masa. 

Se los doy por aquello de que soy el Masa: 
blanco y no es delicado tratar de dinero; 
pero no puedo evitar pensar que, por lo me-- 
nos, el “Pernales”, además. de los gastos de 
pólvora, armamento, peluquero, indumenta- 
ria y entretenimiento del caballo, tenia que: 
contar.con la Guardia Civil. 


Ro o% 

—Masa, ¿para qué haces agujeros en el' 
suelo? ¿Qué buscas? 

—Oro, muchacho, oro. ¿Qué te parece?" 

—Nada, Masa. 

No, no le parece nada; pero cuando vol-- 
vemos en lluvias a medir otra vez el nivel 
freático, los hoyos se han triplicado. ¡Ah,. 
vil metal! 


Xx ox o* 


—Supongo que el aeródromo lo harán: 
donde yo les decia... 
—Pues... todavía no sabemos... 
En fin... 
—¡Pero si es muy fácil! Verá usted... 
—¡Oiga! Si es tan fácil como usted dice,. 
¿me quiere explicar qué pinto yo aqui? 


Hay co-- 


XX * * 


e 


Hay que determinar unos coeficientes de: 
balasto. (Es curioso el papel que desempe- 
ñan en la vida del hombre moderno los: 
coeficientes. Desde el coeficiente de mor-- 
talidad infantil hasta esos astutos y ama-- 
ñados coeficientes que emplean las Com-- 
pañías de Seguros, todos son coeficien-- 
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tes que nos rodean a lo largo y a lo an- 
<ho de nuestra vida. Los coeficientes son 
los nuevos ángeles de la guarda que la 
estadística le proporciona al “homo sa- 
piens””). Para determinar estos coeficien- 
tes nos valemos de un dispositivo que 
llamaríamos ingenioso si no fuese fruto 
«el propio ingenio. Con un poco de ce- 
mento, un palier viejo, una rueda vieja, 


una romana, unos sacos, una tira de papel . 


milimetrado y un nivel, improvisamos el 
método que puede verse en las fotografías. 
El último saco tarado que se pone, soy yo 
mismo. Tarado, porque sé mi peso. Apenas 
73 kilos. 


* Ho ox 


Los sacerdotes indígenas llevan la sota- 
ma blanca y—naturalmente—la cara negra. 
Parece que en gu celo por apacentar sus 
Ovejas no han querido esperar a ser posi- 
tivados, y se han escapado del cliché, 


ko o 


La nigua es una pulga que tiene una ex- 
traña preferencia por hacer sus nidos en- 
tre las uñas de nuestros pies. El blanco no 
la sabe sacar; rompe la bolsa del nido, y 
entonces viene un mal que nadie me ha 
acabado de explicar, pero que debe de ser 
muy grave. En cambio, el negro, con infi- 


nita paciencia y una astillita de bambú, saca . 
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la nigua sin romper la bolsa, Cirugía ele- 


mental. 
Rodo 


Cuando está para llegar el barco de re-* 
greso, me procuran un tití y un loro. Me 
explican que es costumbre llevarse los dos 
dichos. Me complazco en imaginar mi lle- 
gada a Cádiz con la jaula del loro en una 
mano, la maleta en otra y el mono en un 
hombro. Con unos cuantos dientes de oro, 
una cadena con dije sobre un chaleco de 
fantasía y un jipi-japa, podría pasar por un 
indiano, 


* ko 


Antes de salir, me enteran de que debo 
hacer una cura de Atepé. La hago, y me 
qúedo amarillo. Parezco un lápiz “Koh-I- 
Noor” de los de antes de la guerra, Todo 
sea por el Trópico. : 


x * ok 


... Y con la cartera repleta-de notas y el 
cuerpo saturado de quinina, vemos perder- 
se en la bruma la Guinea Continental Es- 
pañola, a la que mi amigo el poeta llamó 


... Trocito rectangular, 
tan difícil de encontrar 
en la inmensidad del mapa, 
porque su nombre lo tapa 
si ho se escribe en el mar. 


e] 





Nueva grúa móvil ensayada en un aeropuerto norteamericano, haciendo una demostración con un 
bombardero “B-24”. Esta grúa deja libre la pista en pocos minutos en caso de accidentes en ella, 


s 
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Mide 11 metros, y el diámetro de sus ruedas delanteras es de 2,40 m. 
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Escafandras para aviadores 


El acondicionamiento del aire en las 
grandes alturas, da a los aviones la posibi- 
lidad de desplazarse a velocidades elevadi- 
simas, con la consiguiente ventaja para los 
vuelos a gran distancia. En cambio, exigi- 
rá la construcción de cabinas rigurosamen- 
te estancas, en que la presión deberá man- 
tenerse 'en un valor apenas diferente del 
- que existe en la superficie de la tierra. 





Reconocimiento físico de aviadores para vuelos «a 
grandes alturas, ; 


Mientras se continúan las investigacio- 
nes, los ingenieros han abordado otro pro- 
blema de igual importancia, y que parece 
menos complicado, para hacer posible el 
vuelo a alturas elevadas: el de la cabina in- 
dividual, o, dicho de otro modo, el de la 
escafandra para aviadores. Efectivamente, 
en varios casos, la presencia del piloto es 
la única indispensable. Y no se necesita 
una cabina de pasajeros construida especial- 
mente: los aviones comerciales que trans- 
portan el correo, serán aviones ordinarios 
con pilotos provistos de escafandra. Lo mis- 
mo ocurrirá cuando se quiera batir una 
marca de altura, y también cuando se efec- 
túen ensayos de aviones de pasajeros con 
cabinas estancas. 


Un cierto número de realizaciones (aun- 
que ninguna ha dado completa. satisfac- 
ción) y numerosos perfeccionamientos, apa- 
recen ya en los primeros modelos, Vamos 

a citar logs que han sido experimentados, 
' bien en vuelos reales, bien artificialmente 
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(Recopilado de un artículo publicado en La Croix.) 


en túneles de pruebas con atmósferas de 
depresión, - 


El primero, por la fecha, es el de Willy 
Post, que realizó este aviador norteameri- 
cano en 1934. Se conocen pocos detalles del 
material con que el aparato fué construi- 
do. Se componía de una combinación es- 
tanque en material de caucho, un casco me- 
tálico para la cabeza—que no permitía más 
que una visibilidad reducida—y un disposi- 
tivo que aseguraba la alimentación de oxí- 
geno. En este último aspecto, el funciona- 
miento parece que fué excelente y muy re- 
gular; pero bajo la influencia de la fuerte 
depresión del aire exterior, el contenido en. 
la escafandra se dilataba, hinchándose al: 
máximo y molestando al piloto en sus mo- 
vimientos. Tuvo que interrumpir su inten- 
to de llegar de Los Angeles a Nueva York 
volando a gran altura, porque no estaba. 
suficientemente protegido contra el frio. 


Un segundo aparato fué construido en 
España algunos meses más tarde: una es- 
cafandra compuesta de dos vestidos. El pri- 
mero era de un material flexible e im- 
permeable, sobre el que venía a aplicarse um 
segundo vestido, reforzado por espirales de 
cobre que rodeaban los brazos, las piernas y 
el tórax, a fin de evitar la inflación exagera- 
da de la primera combinación estanque. Ade- 
más, a la altura de los codos y las rodillas,. 
se habían previsto articulaciones a fin de dar 
mayor facilidad de movimientos al piloto. 
Una botella de oxígeno servía para darle 
aire respirable. 


El aparato fué ensayado en el túnel de 
pruebas de Cuatro Vientos, con una depre-- 
sión de 66 mm, de mercurio, que corres- 
ponde a una altura de 18.000 metros. La 
presión en el interior de la escafandra era 
de 260.000 metros de mercurio; es decir, la 
existente a 8.000 metros de altura. Se pudo 
resistir durante más de dos horas esa al- 
titud ficticia de 18.000 metros sin sufrir nin- 
guna molestia. 


En 1936 fué ensayada por su inventor la 
escafandra inglesa Swain. La combinación 
lleva dos partes unidas herméticamente por 
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la cintura y elaboradas con un material de 
<caucho. El casco metálico lleva, en lugar 
. de cristal, una placa de materia plástica 
*rhodoide” lo bastante amplia para asegu- 
rar una buéna visibilidad, incluso a los la- 
dos. La respiración está asegurada por oxi- 
geno puro. El aire aspirado se filtra a tra- 
vés de productos químicos que absorben el 
ácido carbónico y la humedad, volviendo 
después a la escafandra. La presión interior 
se mantiene constantemente a 200 mm. de 
“mercurio, que corresponden a una altura 
de 10.000 metros. El aparato se ha experi- 
-mentado en vuelo, y el avión ha alcanzado 
una altura de 15.200 metros, Pero en el des- 
censo se produjeron incidentes graves. En 


primer lugar, la placa de “rhodoide” se cu-- 


brió de hielo, lo que obligó al piloto a pro- 
seguir el vuelo sin visibilidad; pero, ade- 
más, la distribución de oxigeno quedó inte- 
rrumpida accidentalmente, y el piloto, ame- 
'nazado de asfixia, sólo se salvó atravesan- 
«do la placa de “rhodoide” con su cuchillo. 


Otro aparato, de construcción italiana, 
lleva dispositivos que tienen por-fin el re- 


mediar los inconvenientes constatados por 
Para lu-: 


los experimentadores. anteriores. 
char contra el frío, el interior de la esca- 
fandra va. provisto de calefacción eléctrica 
-por resistencia. Se cubre de un tejido fle- 
xible y estanque. Los recubre una “tela ar- 
mada en los lugares convenientes, para evi- 
tar la inflación, y posee articulaciones que 
facilitan los movimientos. El casco metá- 
lico va provisto de mirillas de cristal calen- 
tadas eléctricamente para combatir la es- 
-carcha, La respiración queda asegurada con 
«oxígeno. Este aparato permitió al inventor, 
Coronel Pezzia, llegar a una altura de 15.655 
“metros. 


En 1935, los inventores franceses Gar- 
“rreaux y Rosenstiel iniciaron la construc- 
«ción de una escafandra aérea, Menos com- 
plicado que el aparato italiano, llevaba una 
«combinación estanque en tejido de caucho, 
cubriendo la' espalda y el pecho una camisa 
metálica, a la que se fijaba un casco metá- 
lico, articulaciones, etc. La presión interior 
.se mantenía constantemente a 300 mm. de 
“mercurio; es decir, la que corresponde a 
:7.000 metros de altura. El aparato fué en- 
. sayado en el túnel neumático de Bourget 
-por el doctor Rosenstiel. Se hicieron prue- 
bas artificiales a 14.600 metros, resistiendo 
«durante dos horas sin sufrir fatiga. Los 
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aparatos funcionaron regularmente, pero se 
produjo un hecho curioso y desagradable: 
el vapor de agua, producido por la respira- 
ción, se condensaba y se deslizaba, forman- 
do un verdadero baño de pies, que de: ha- 
berse hecho la prueba en las 'capas atmos- 
féricas superiores, se hubiese transformado 
en hielo, El ensayo en el túnel de pruebas 
semejante a la altura de 18.000 metros, no 
pudo llevarse a cabo, Se buscó una nueva 
solución al problema en la primavera de 
1940, y los trabajos no pudieron proseguir- 
se como consecuencia de logs acontecimien- * 
tos de mayo de aquel año. 


Un nuevo aparato, debido al doctor fran- 
cés Richou, comprende: 


1.2 Una combinación en tela de caucho 
muy resistente, con articulaciones que per- 


miten los movimientos del piloto. 


2.2 Una camisa en duraluminio, que re- 
cubre la espalda, el pecho y los hombros. 
Lleva los siguientes mandos: una llave que 
permite poner en comunicación el aire inte- 
rior de la escafandra con el exterior; una 
llave cuádruple para regular, según conven- 
ga, la respiración interior, y una válvula de 
seguridad. y 

32 Un casco metálico provisto de miri- 
llas calentadas eléctricamente, y que lleva 
en la parte superior un instrumento de es- 
tabilización de la presión. : 


La presión interior de la escafandra en 
acción es de 495 mm. de mercurio; esto es: 
3.500 metros de altura. 


. El aparato se utiliza de la siguiente ma- 
nera: Mientras el avión evoluciona' por de- 
bajo de los 3.500 metros, la primera llave 
queda abierta, y el piloto respira directa- * 
mente aire del exterior. Al llegar a esta 
altura, el piloto cierra la llave, lo que le. 


" aisla del aire exterior, y pone automática- 


88 


mente en marcha un compresor, el cual pre- 
cipita en el interior de la escafandra aire 
tomado al exterior, pero en la presión con- 
veniente. Al mismo tiempo, una válvula va- 
cía el aire respirado y su humedad. 


Como puede verse por los resultados con- 
seguidos, la solución referente a la “cabi- 
na estanca individual” parece haber sido 
casi encontrada. Permitirá desde ahora rea- 
lizar nuevas experiencias hasta que se lle 
gue a conseguir a la perfección la cabina 
estanca. para varios pasajeros. 
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Dita tia 


LA VICTORIA EN EURO- 
PA. — LA VICTORIA SO- 
BRE EL JAPON, por el Ge- 
neral Marshall.—200 páginas 
de 20 por 13 centímetros.— 
Edición Berger Levrault.— 
París, 1947. 


.  —Esuna traducción del inglés 

al francés del segundo informe 
bienal, que comprende de 1 de 
julio de 1943 a fin de junio de 
1945, dirigido por el Jefe de Es- 


tado Mayor del Ejército norte- 


americano al Secretario de Es- 
tado para la guerra del Gobier- 
no de los Estados Unidos, y for- 
ma parte de la colección “His- 
toria y recuerdos de la Segun- 
da Guerra Mundial”. 

Se divide en las dos partes 
que indica el título, precedidas 
de una introducción y seguidas 
de una tercera parte: “Conside- 
raciones”. Si las que represen- 
tan un relato de las operaciones 


ofrecen un gran interés, al ser - 


enjuiciadas por quien tuvo una 
tan grande responsabilidad, co- 
mo conocimiento de la más alta 
trama de los proyectos de ope- 
raciones, no dejan de ofrecer 
una muy heterogénea intensi- 
dad de detalle, pues llega en al- 


ESPAÑA 


Ejército.—Número go, julio 1947.— 
El paso del Estrecho.—Los Ingenieros 
de los Ejércitos, plazas, puertos y 
fronteras de Su Majestad, y la Arqui- 
tectura industrial.—Un nuevo mortero 
de interés para la guerra química.— 
Humos y nieblas. — Formación de la 
Oficialidad de Complemento: —Infor- 
mación e Ideas y Reflexiones. — La 
nueva organización de la División de 
Infantería y de la División acorazada 
del Ejército norteamericano.—Algunos 
problemas de la próxima guerra.—Los 
ferrocarriles en el mundo actual.—Pro- 
pulsión cohete.—Un blanco-cohete y su 
sistema de lanzamiento.—Defensa con- 
“tra carros.—La preparación de la in- 
vasión de Normandía.—Diagrama de 
precisión en alcance de la Artillería de 
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gunos casos al relato de los epi- 
sodios de la conquista de Leyte, 
en cambio de las importantes 
batallas navales, apenas remi- 
te al conocimiento universal de 
los hechos. No es, pues, un rela- 
to, que, claro está, no tenía por 
qué dirigir, reasumido a su in- 
mediato superior, sino base de 
los comentarios que luego han 
de seguir. Sí, en cambio, resul- 
tan novedad los detalles del trá- 
mite de los planes de operacio- 
nes, que no tenían por qué tras- 
cender del seno de la Junta com- 
binada de Jefes de E. M., y 
así sorprende como «excepción 
del normalmente largo estudio, 
de meses, de cada etapa de ope- 
raciones, que eliminaba la sor- 
presa, el logrado en noventa mi- 
mutos, tras una comida protoco- 
laria, para adelantar en dos me- 
ses el asalto a Leyte. 

En la introducción relata su 
modo de ver las cosas, y cómo 
fué haciéndose única la direc- 
ción del conjunto de las opera- 
ciones todas, con una confianza 
tan grande por parte del Presi- 
dente Roosevelt, que ni en los 
momentos más críticos de la gue- 
rra le pidió mayor información 
que la que él, espontáneamente, 
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campaña norteamericana.—Lo que ac- 
tualmente debe saber el Oficial de la 
bomba atómica.—Nota bibliográfica. 


Revista General de Marina.—Junio 
de' 1947.—La nota militar en el Museo 
del Prado.—El sistema de navegación 
“Consol”.—El pez y su influencia en el 
desarrollo de la Marina y economía de 
los pueblos. — Notas profesionales. — 
Historias de la Mar. Etapas de un ma- 
rino.—Miscelánea.—Libros y Revistas. 
Noticiario, 


Avión. —Número 17.—Estado actual 
del V. S, M. en España.—Noticias de 
todo el mundo.—La Aviación sueca. — 
El IV Concurso Nacional de Aeromo- 
delismo.—Actualidad nacional.—El Ae- 
ro Club de Madrid.—Resurgimiento de 
la Aviación italiana.—¿Cómo anda us- 


89 


le fuera dando, unidad de con- 
cepción que, al faltar, según de- 
muestra, fué causa de la derro- 
ta del Eje. 

Substanciosísimos son los ca- 
pítulos de la tercera parte, don- 


“de pasa revista a múltiples as- 


pectos de la guerra, como son: 

las bajas sufridas, 200.000 muer- 

tos, con 59.000 bajas de prome- 
dio mensual en los siete últimos 

meses de la guerra; el contraste, 

por parte japonesa, de millón y 

cuarto de muertos, frente a sólo 
40.000 prisioneros, los enormes 

avances en la salvación de los 
heridos, los problemas de trans- 

porte y abastecimiento, de or- 

ganización de la vida en los te- 

rritorios conquistados, la de las 

distracciones al combatiente, la 

desmovilización, etc., etc. 

En el último capítulo pasa a 
estudiar los proyectos para el 
futuro Ejército, saliendo al paso 
de una política de pacifismo, 
que ya:al olvidar: los consejos 
de Pershing [produjo en esta 
guerra una: pérdida de tiempo 
que costó ríos de sangre y dine- 
ro, y termina con palabras de 
Wáshington. que no son más que : 
la traducción a la prosa yanqui 
del aforismo “si vis-pace para 
bellum”. 


ted de retentiva? ¿Qué quieres saber? 
IV Concurso de “Avión”.—“North 
American XB-45”.—Lecciones de Ae- 
romodelismo.—Modelo mandado por ca- 
ble.—Información Nacional. — Seguri- 
dad aérea: (1) Factores de que depen- 
de la seguridad del transporte aéreo.— 
Teoría del V. S. M.—Vuelo en frente 
frío. — Helicóptero “Bell M-47B”.— 
Concursos de “Avión”.-——Escuela de Pi- 
lotos de “Avión” (IX): La “suelta”.— 
Yo vi nacer la Aviación española. — 


* Disposiciones del Ministerio del Aire.— 


Libros. —Cebolleo. 


Metalurgia y Electricidad. — Junio 
de 1947---Cataluña, centro vital de la 
industria española.—Fundición centri- 
fugada.-——Carriles.—Producción de las 
máquinas papeleras. —Metalurgia y elec. 
tricidad en la economía mundial.-—Im- 
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portancia de Cataluña dentro de la eco- 
nomía española—España en Cataluña. 
Figuras científicas de relieve univer- 
sal. —Metalurgia y electricidad barcelo- 
nesas.—Progresos en la fabricación na- 
cional de máquinas herramientas. — 
William Lee, inventor del telar me- 
cánico para tejidos de punto.—Los pul- 
mones de Barcelona. — La mano de 
obra en las industrias catalanas.—Las 
Ferias de Muestras y el desarrollo in- 
dustrial: de los pueblos.—La inaugu- 
ración de la XV Feria Oficial e In- 
ternacional de Muestras de Barcelo: 
na, revistió una brillantez -y una so- 
lemnidad verdaderamente extraordina- 
rias. —Una ojeada a la Feria de Mues- 
tras barcelonesa. — “C. Móstoles, 
S. A,, Carbones Eléctricos Gelter”, en 
vanguardia de esta actividad nacional. — 
La sucursal en. Barcelona. del Banco 
Mercantil Industrial. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Review.—Edición hispano- 
americana.—Número 3, junio 1947.— 
La evolución del poderío aéreo.—La 
División de Logística.—El programa de 


E 


- orientación del Ejército. — El informe - 


del “G-2” después del combate.—Armas 
* de guerra química del futuro.—Okina- 
wa: Una operación conjunta.—Bases 
navales de vanguardia.—El empleo de 
tanques en las divisiones de Infante- 
ría.—Hospitalización en los Estados 
Unidos de pacientes prisioneros de 
guerra.—Notas * militares mundiales.— 
Recopilaciones militares extranjeras.— 
¿Estuvo errado nuestro adiestramiento 
de la preguerra?—Los franceses en la 
campaña italiana.—Los Ingenieros re- 


construyen a Cirenaica entre octubre 
de 1943 y julio de 1945.—Las funcio- 
nes de la artillería en el cruce de ríos. 
Evacuación aérea de bajas en el sures- 
te de Asia.—Apuntes sobre Caballería. 
Los túneles de Gibraltar.—El submari- 
no en la guerra moderna.—Lecciones 
de la guerra a través de la Historia. 
La nueva Aviación naval británica.— 
Centros de reajuste.—Naves de guerra 
contra fortalezas costeras. 


Revista Aérea Latinoamericana. — 
Mayo 1947. — Consolidated “B-36”. — 
Convair L-13.—El Viking Mark 1B.— 
Progreso de los motores ingleses.— 
Prácticas acertadas para la venta de 
aviones.—Atenciones a los turistas.—El 
Ryan “XF2R-1”.—El North American 
“XFJ-1”.—El sincronizador Curtiss.— 
Novedades en el aire.—Revista de equi- 
po aéreo.—Noticias aeronáuticas. 
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Forces Aériennes Frangaises. — Nú- 
mero 9, junio de 1947.—Maurice Ar- 
noux.—Pérdida de una conquista.-—Una 
Unidad de intervención aérea en tiem- 
po de paz.—Los métodos de instruc- 
ción de la RAF durante la guerra.— 
Notas sobre la administración (continua- 
ción).—Historia de la guerra aerona- 
val (continuación).—La primera trave- 
sía del Canal de la Mancha.—El bom- 
bardeo de noche y la visibilidad de los 
objetivos.—El mecánico de aviación.— 
La batalla de Inglaterra (continua- 
ción).—Aviaciones extranjeras.—Aero- 
náutica militar (Francia). — Aviación 
comercial.—Bibliograflas.—Libros reci- 
bidos. 
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The Aeroplane.—6 de junio.—Inter- 
cambio transatlántico.—Cuestiones del 
momento.—Carta de Nueva York. — 
Problemas de la combustión en la tur- 
bina de gas.—Los servicios de caza.— 
Vuelo sobre el desierto.—Más sobre la 
RAF en Alemania.—El desarrollo del 
“Ala volante”.—Transporte aéreo.—Ac- 
tividades del transporte aéreo.—Vuelos 
privados.—Noticias de la industria.— 
Correspondencia. 


The Aeroplane.—-13 de junio.—Cuan- 
do vengan las rebajas.——Cuestiones del 
momento.—Un diseñador habla sobre el 
fracaso de los sistemas de mando do- 
ble.—Los servicios de caza. —Rescate 
aéreo en las montañas de Welsh.— 
Cohetes alemanes y japoneses. — El 
Shah pilota su caza.—Ingeniería aero- 
náutica.—Páginas del cuaderno de bi- 
tácora de un avión de transporte.—Per- 
feccionamientos en las aleaciones de 
magnesio. —Transporte aéreo. — Activi. 
dades del transporte aéreo. — Vuelos 
particulares.—Correspondencia. 


The Aeroplane.—20 de junio.—Ca- 
rreras aéreas de los próximos años.— 
Cuestiones del momento.—Lista de ho- 
nores en el día del cumpleaños.—He- 
licópteros en Inglaterra.—Los servicios 
de caza.—El Lockheed “Constitución”. 
Entrenando a la próxima generación.— 


El primero y el último.—La Escuela - 
“Imperial de Navegación Aérea.—Trans- 


porte aéreo.—Actividades del transpor- 
te aéreo. — Cerniéndose sobre Alema- 
nia.—Correspondencia, 


